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Vorwort. 


Das deutſche Volk ſucht den Weg zu ſich ſelbſt; es hat begonnen, ſich wieder 
auf ſeine wahre Natur und ſeine ihm von Gott gegebene Aufgabe in der Menſch⸗ 
heitsgeſchichte zu beſinnen. Dazu muß es zu den Quellen zuruͤckkehren, aus denen 
es zu allen Zeiten ſeine Kraft geſchöpft und bleibende Werte geſchaffen hat. 

Eine beſondere Seite des deutſchen Volkscharakters iſt ſtets ſein Sinn für 
handwerkliches Geſtalten, für formvollendete, ſaubere, genaue und fehlerloſe Arbeit 
geweſen, aus dem die Freude an der ſchöpferiſchen Arbeit ſelbſt und damit der 
große Segen eigengeſtaltender Tätigkeit folgte; denn erſt auf dem Boden eigenen 
Sinnens und Schaffens erwachſen die Kräfte, die ein Volk nötig hat zur Er⸗ 
haltung und Steigerung ſeiner eigenen Art. Läßt es dagegen im einſeitigen nur 
aufnehmenden und nicht ſelbſt erarbeitenden Mitleben die ſchöpferiſchen Kräfte 
verkümmern, fo verliert es mit der Zeit feine wertvollſten inneren Widerſtands⸗ 
kräfte und iſt dem Untergange verfallen. Im Zeitalter der automatiſierenden 
Technik bilden hierfür die Errungenſchaften von Rundfunk und Lichtſpiel eine 
beſondere Gefahr. 

Die nachfolgenden Ausführungen über den Bootsbau unſerer nordiſchen 
Vorfahren ſollen daher nicht allein den Zweck haben, einige herrliche Fahrzeuge 
alter Zeit unſerem Volke in Bild und Wort zu zeigen, daß es voll Stolz ſich 
ſeiner Geſchichte freue, ſondern auch vor allem daran erinnern, mit welcher Sorg⸗ 
falt und Liebe, ſachlichem Verſtändnis und handwerklicher Sicherheit damals in 
deutſchen Landen die Gegenſtände des täglichen Bedarfes und des beruflichen 
Lebens hergeſtellt wurden. Mögen daraus Lehrer und Erzieher die Notwendigkeit 
und Wichtigkeit entnehmen für eine Belebung jeglicher handwerklichen, eigen⸗ 
geſtaltenden Tätigkeit in allen Kreiſen unſeres Volkes. Zugleich aber mögen dieſe 
Funde einen Beweis mehr dafür liefern, daß in unſerem Lande um die Weichſel⸗ 
mündung herum und weſtlich davon ſeit Urzeiten germaniſche Völker geſeſſen 
haben, die auch bis in die ſpätere Zeit fremder Oberherrſchaft hinein ihre Eigen⸗ 
art ſich bewahrten und ſie der Kultur des Landes aufprägten. 

Dieſes Buch aber widme ich den Danziger Schiffbauern alter und neuer 
Zeit und gedenke dankbar der freundlichen und weitgehenden Förderung, die ich 
bei meiner Arbeit ſeitens des Senats der Freien Stadt Danzig, der hieſigen 
Muſeen, der Notgemeinſchaft der Deutſchen Wiſſenſchaft und zahlreicher Forſcher 
und Fachgenoſſen des In- und Auslandes, vor allem in Schweden, gefunden habe. 
Von meinen eigenen Mitarbeitern nenne ich beſonders meine beiden unermüdlichen 
Aſſiſtenten, Dipl.-Ing. R. Büttner und Dr.-Ing. H. Völker, ſowie die Studie⸗ 
renden cand. arch. nav. Oeltjen, Gerlach und Grote Husmann. 


Danzig, Sommer 1934. 
Otto Lienau. 
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I. Das erfte Boot von Obra. 


a) Der Fund und die Ausgrabung. 


Im Sommer 1933 kamen auf dem Grundſtück Niederfeld 92 des Beſitzers Voß 
in Ohra bei Danzig beim Vertiefen von Waſſergräben Reſte eines alten Bootes 
zum Vorſchein, die am 13. Juli in Anweſenheit des Direktors vom Staatlichen 
Muſeum für Naturkunde und Vorgeſchichte in Danzig, Prof. Dr. La Baume, 
beſichtigt und auf deſſen Veranlaſſung am nächſten Tage unter meiner Leitung 
geborgen wurden. Der Fund lag in der Kreuzung zweier Waſſergräben, mit den 
unterſten Zeilen in einer Tiefe von 1,5—1,6 Meter in ſchlammigem Torf und 
ſchien nur aus Teilen der unteren Hälfte eines Bootes zu beſtehen, die beim Her⸗ 
ausnehmen gänzlich auseinanderfielen; in der Mitte des Hauptgrabens waren 
Kiel und Planken abgehackt, ſodaß zunächſt nur der hintere Teil des Bootes 
zum Vorſchein kam. Als dann in der vorderen Verlängerung des Kieles die 
Grabenkante des Nebengrabens weiter abgedeckt wurde, erſchienen unter einer 
ziemlich feſten Moorſchicht von etwa 1 m Dicke weitere wichtige Teile des Vor⸗ 


Abb. 1. Karte der Fundſtellen bei Ohra⸗Niederfeld 2 km ſüdlich von Danzig. 
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ſchiffes bis zu den oberen Bordplanken, die ebenfalls ſorgfältig geborgen wurden. 
Die Lage des Bootes und die Fundſtelle ſind in Abb. 1 und 4 wiedergegeben. 
Abb. 5 und 6 zeigen die ſchönſten Fundteile unmittelbar nach der Ausgrabung. 


Neben der freundlichen Unterſtützung durch den Beſitzer des Grundſtückes, 
Herrn Voß, iſt die wertvolle und unermüdliche Mitarbeit des Vorſtehers der 
Deichgenoſſenſchaft Ohra-Niederfeld, Herrn Peters, zu erwähnen, der zur Aus 
grabung ſeine fachlich gut geſchulten Arbeiter zur Verfügung ſtellte und die 
Arbeiten in jeder erdenklichen Form förderte. 


Die geborgenen Teile wurden ſogleich an Ort und Stelle von den anhaften⸗ 
den Reſten des Moores befreit und ſorgfältig zum Landesmuſeum nach Oliva 
gefahren, deffen Leiter, Prof. Dr. E. Keyſer, die Übernahme in die Abteilung 
Schiffbau und Bootsbau bereitwilligſt zugeſagt hatte. An den Fundteilen waren 
deutlich die Spuren von Arthieben erkennbar, die davon herrühren mußten, daß 
bereits früher beim Ausheben des Grabens die Bootsreſte von den Arbeitern als 
Hindernis angeſehen und im Bereich der Grabenbreite mit der Axt abgehauen 
waren. Da das Boot faſt genau mit der Mitte in der Grabenſohle und zwar im 
Schnittpunkte eines Nebengrabens mit dem Hauptgraben (J. die Karte Abb. 1) 
lag, ſo waren auf dieſe Weiſe die mittleren Teile zum großen Teil verſchwunden. 
Dafür aber waren der vollſtändige Hinterſteven mit Bugband und den anſchließen⸗ 
den Spanten 1—5 ſowie ein erheblicher Teil der Bodenplanken gut und unver- 
ſehrt erhalten. Vom Hinterſchiff fehlten leider die oberen Planken vollſtändig, 
doch wollte es das Glück, daß das Boot anſcheinend beim Verſinken vorne nach 
Backbord hinübergeſackt war; dadurch war die vordere Hälfte der oberen Bord— 
wand an dieſer Seite zu erheblichen Teilen erhalten und geſtattete eine ſo voll⸗ 
ſtändige Rekonſtruktion auch der übrigen Bootsteile, daß das gewonnene Bild 
als vollſtändig und einwandfrei gelten kann. Außer dem in Kiel aufgeftellten 
großen Boote von Nydam iſt bisher kein anderes Boot aus der Wikingerzeit 
EE bei dem die Rekonſtruktion nahezu aller Teile fo vollſtändig erfolgen 
onnte. 


Bei genauerer Unterſuchung des Ohraer Fundes wurde daher ſehr bald klar, 
daß es ſich um einen einzigartigen Fund unſerer Heimat handelt, deſſen voll⸗ 
ſtändiger Wiederaufbau als dringend notwendig zu erachten war. Nach Rück⸗ 
ſprache mit den leitenden Herren der beiden Danziger Muſeen wurde daher der 
Wiederaufbau im Landesmuſeum in Oliva beſchloſſen und ſeine Durchführung 
ſowie die zugehörigen Unterſuchungen und Forſchungsarbeiten mir übertragen. 


b) Die Aufnahme, Aufzeichnung und Konſervierung der Fundſtücke. 


Sämtliche geborgenen Teile wurden zunächſt in einem kalten und feuchten 
Speicherraum des Landesmuſeums in Oliva forgfáltig gelagert, ſogleich auf⸗ 
gemeſſen und in natürlicher Größe aufgezeichnet. Dann begann die mühſelige, 
monatelange Arbeit des Herausfindens und Zuſammenpaſſens der zuſammen⸗ 
gehörigen Teile, wobei beſonders der aufopfernden und unermüdlichen Mitarbeit 
des Aſſiſtenten und Konſtruktions⸗Ingenieurs am Lehrſtuhl für Praktiſchen Schiff⸗ 
bau der Techniſchen Hochſchule Danzig, Herrn Dipl. Ing. Robert Büttner, zu 
gedenken iſt. Nach Entnahme von Proben der Bauſtoffe wurden alsdann ſämt⸗ 
liche Teile mehrmals mit Karbolineum getränkt. Dieſer Imprägnierung folgte nach 
Aufſtellen des Bootes ein mehrmaliger Anſtrich mit Leinölfirnis. 


Tafel I 


Abb. 3. Boot I von Obra fertig ergänzt, im Landesmuſeum Oliva. 


Tafel II 


Abb. 4. Die Fundſtelle des Bootes I von Ohra nach der Ausgrabung. v—h Lage des 
Bootes im Graben. 


Abb. 5. Der Hinterſteven des Bootes I von Ohra, mit den bis zur Spitze laufenden 
Sponungslinien; davor liegend das Plankenzwiſchenſtück. 


Tafel III 


Abb. 6. Die ausgegrabenen Spanten 1—4 des Bootes 1 von Obra, vorne Das fniefórmige 
Bugband. 


Abb. 7 Der Aufbau der hinteren Abb. 8. Der aufgerichtete 
Spanten und Planken. Hinterſteven. 
Boot I von Ohra. 


Tafel IV 


EU Stee 


Abb. 12. Boot I, die gefundenen Teile der oberen Bordwand an Backbordſeite vorne, 
von innen geſehen. 


Abb. 13. Das zuſammengebaute Hinterſchiff des Bootes I mit Plankenzwiſchenſtück, 
Spant 1—4, ergänztem Steuerbock und Steuer 


Lo 
e) Der Zuſammenbau und die Ergänzung. 


In dem für die Aufſtellung bercitgeftellten Dachraum eines Nebengebäudes 
des Landesmuſeums in Oliva wurde nach Aufbau eines geeigneten Lagerblockes 
für den Kiel der Zuſammenbau vorgenommen. Die handwerklichen Arbeiten wurden 
von dem im Schiffbau erfahrenen Tiſchlermeiſter Tiedemann unter meiner 
Leitung ſehr ſorgfältig vorgenommen. 

Naturgemäß erforderte der Wiederaufbau nicht unerhebliche Geldmittel, 
welche ſeitens des Landesmuſeums, der Techniſchen Hochſchule Danzig und durch 
eine großzügige Spende des Ehrenbürgers und Ehrendoktors der Techniſchen Hoch⸗ 
ſchule Danzig, Herrn Dr.-Ing. Guſtav Winkler, Berlin, aufgebracht werden 
konnten. Der leichteren Bearbeitung wegen wurden alle neu zu fertigenden Teile, 
es waren dies mehr als die Hälfte des Bootes, aus Kiefernholz gemacht, was 
zugleich den Vorteil hatte, daß ſich die neuen Teile deutlich von den gefundenen 
unterſcheiden. Ferner wurde mit Rückſicht auf die Koſtenerſparnis die ſehr koſt⸗ 
ſpielige Holznagelung auf das Hinterſchiff und die Spantnägel beſchränkt. Die 
übrigen Verbindungen erfolgen durch Schrauben und Nägel. Die Abb. 7 und 8 
zeigen den allmählichen Aufbau der hinteren Hälfte des Bootes mit dem Hinter⸗ 
ſteven, den Spanten und unteren Planken, Abb. 2 und 3, das fertige Boot. 

Zur Gewinnung genauer Unterlagen für die Rekonſtruktion wurde zunächſt 
nach den in natürlicher Größe gemachten Aufnahmezeichnungen ein genauer 
Linienriß (Abb. 9) und eine Konſttruktionszeichnung des Baugefüges nebſt Dede 
blatt der gefundenen Teile (Abb. 10 und 11, Faltblätter) im Maßſtab 1:10 an⸗ 
gefertigt, bei deren Herſtellung naturgemäß eine laufende Nachprüfung aller 
Einzelheiten ſtattfand. Von beſonderem Vorteil war dabei die Holznagelung des 
Bootes, aus deren genauen Maßen eine große Menge wichtiger Feſtſtellungen 
zu machen war. 

Schon im Verlaufe der zeichneriſchen Rekonſtruktion zeigte es ſich, daß alle Teile 
überraſchend gut in das Gefüge des Bootes hineinpaßten, ſodaß dieſe Zeichnungen 
als zweifelsfrei angeſehen werden können. Auf gewiſſe Schwierigkeiten ſtieß 
zunächſt die Rekonſtruktion des Vorſchiffes, von dem weder Steven noch Spanten, 
ſondern nur die Beplankung gefunden war. Aus dem Aufbau dieſer Beplankung, 
vor allem den in ihr vorhandenen Löchern für die Befeſtigung der Spanten, des 
Duchtwägers und des Dollbords konnten jedoch alle erforderlichen Maße gewonnen 
werden, aus denen ſich dann ergab, daß wie bei allen Wikingerſchiffen Vor⸗ und 
Hinterſchiff nahezu vollſtändig gleich waren. Auf dieſer Grundlage konnte dann 
zwanglos die Bordlinie des Bootes für das Bor und Hinterſchiff feſtgelegt mer. 
den. Sie zeigt einen wundervoll geſchwungenen Verlauf mit ſtarkem Anſtieg an 
den beiden Bootsenden. 

Die Annahme, daß der gefundene Steven der Hinterſteven ſei, wurde durch 
ein in Spant 1 an der Steuerbordſeite gefundenes Loch von großem Durchmeſſer 
beſtätigt, das als Befeſtigungsſtelle für die Aufhängung des Seitenſteuers an⸗ 
zuſehen war, und ſich beim Zuſammenbau als ſolche ſehr genau herausſtellte. Nach 
dieſen Vorarbeiten machte der Zuſammenbau von Kiel, Steven, Spanten und 
Planken keine weiteren Schwierigkeiten. Dagegen erforderte die Rekonſtruktion 
der Duchten (Ruderſitze), des Dollbords und der Ruderdollen noch erhebliche 
Überlegungen, da alle dieſe Teile nur in auseinandergefallenem Zuſtande 
gefunden waren. Auch hier wollte es das Glück, daß einige gut erhaltene Stücke 
des Dollbordes, eine Reihe, wenn auch zerbrochener, Teile des Duchtwägers ſowie 
eine Ducht und zwei Duchtenknie gefunden waren. Dieſe Teile genügten, um das 
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in Abb. 12, Tafel IV, nach der Fertigſtellung von der Innenſeite des Bootes aus 
aufgenommene Gefüge richtig und einwandfrei zuſammenzuſtellen. Wie aus der 
Konſtruktionszeichnung, Abb. 11 (Faltblatt), erkennbar wird, ſind alle Teile des 
oberen Bootsgefüges von den Erbauern mit großer Überlegung erdacht und mit- 
einander zu einem ſehr feſten Gefüge verbunden worden. 


d) Das Baugefüge des Bootes, Hauptabmeſſungen und Baubeſteck. 


Die Hauptabmeſſungen des rekonſtruierten Bootes und die wichtigſten Ab⸗ 
meſſungen der Einzelteile ſind in der nachſtehenden Liſte aufgeführt, in die zum 
Vergleiche auch die entſprechenden Maße der anderen Bootsfunde des Oſtens 
eingetragen ſind. 

Der eichene Kiel, von dem nur die hintere Hälfte gefunden wurde, hat 
einen T-förmigen Querſchnitt, der vorn und hinten in den rechteckigen Querſchnitt 
der Steven übergeht. Die aus dem vollen Holze herausgehauenen Querleiſten der 
T-$orm haben eine Breite von 35 mm und eine Dicke von 25 mm; an ihnen ift 
die erſte Bodenplanke mit Holznägeln befeſtigt. Nach den Bootsenden zu erhält 
dieſe Leiſte, entſprechend dem ſteileren Anſtieg der Planken, eine zunehmende 
Schräge und geht ſchließlich in die Form des Stevens über; in dieſem letzten 
Bereich ſind die Planken nicht mit Holznägeln, ſondern mit Eiſennägeln befeſtigt 
geweſen, da Holznägel dort nicht mehr verkeilt werden können. 

Der Hinterſteven, das ſchönſte und beſterhaltene Fundſtück, zeigt unten 
den gleichen Querſchnitt wie der Kiel, mit dem er durch eine ſeitliche Schräglaſche 
mit drei Holznägeln verbunden ift. Er hat, um der gewünſchten, ſehr ſcharfen Form 
der Waſſerlinien zu folgen und dabei doch der Beplankung eine genügende Auf- 
lagerfläche zu bieten, eine ganz außergewöhnliche Breite, bis zu 32 em, erhalten, 
die nach oben, entſprechend dem Verlauf der Planken, treppenförmig abgeſetzt iſt. 
Um eine völlig glatte Außenfläche des Bootes zu erhalten, ſind die Planken in 
Stevenſponungen eingelaſſen. Um nun den Einlauf der Plankennähte möglichſt 
ſchön und gleichmäßig zu geſtalten, iſt eine neuartige, ungewöhnliche Bauart ge- 
wählt worden, indem treppenförmig abgeſetzte Zwiſchenſtücke eingefügt ſind, die je 
zwei bezw. drei Plankengänge aufnehmen. Dadurch ergaben ſich am Steven außer 
der Sponung des Kielganges nur zwei Abſätze. Dieſe Zwiſchenſtücke, von denen das 
eine der Steuerbordſeite gefunden wurde, ſind aus Planken von doppelter Dicke 
herausgearbeitet und zeigen auf ihrer Oberfläche die Fortſetzung der Klinkerungs⸗ 
kanten bis zum Steven hin. Dieſem ſchönen Schwunge der Plankenkanten folgte 
man nun auch am Steven ſelbſt, indem dort — als einziger künſtleriſcher Schmuck 
des Bootes — die Kantenlinien weiter bis in die hochragende Stevenſpitze fort- 
geführt wurden. Die einzigartige, wundervoll durchdachte Konſtruktion iſt in 
Abb. 13, Tafel IV, dargeſtellt (j. auch Photo Abb. 5 u. 8 und Abb. 11). 

Die Befeſtigung der Planken am Steven iſt, wie an den Kielenden, durch 
eiſerne Nägel erfolgt, von denen einige Reſte gefunden wurden. Am wiederauf⸗ 
gebauten Boot konnten ſolche Nägel, die genau nach Maß geſchmiedet wurden, an 
den früheren Stellen wieder angebracht werden, da die Lochſtellen im Steven 
deutlich an den Überreſten von Roſt auffindbar waren (ſ. Abb. 8 u. 2). 

An die unterſte Planke, die vorn und hinten, dem ſtarken Anſtieg der Boots⸗ 
form folgend, aus verwunden gewachſenem Stammholze geſpalten iſt, ſchließen fic) 
nach oben hin auf jeder Seite noch fünf weitere Plankengänge an, die in 
der Bootsmitte etwa 22 mm dick, im Mittel 300 mm breit, an den Enden bis 
auf 15 mm Dicke abnehmen, wo ſie an den obengenannten Plankenzwiſchenſtücken 
durch Schräglaſchung mit etwa 70 mm Überlappung mittels Holznägeln befeſtigt 
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find. Auch die fonft noch vorkommenden Plankenlaſchungen zeigen ähnliche Ab⸗ 
meſſungen und Holznagelung. 

Die Verbindung der durchweg geklinkerten Planken untereinander 
und mit dem Kielflanſch beſteht aus Holznägeln von Kiefernholz, deren Dur- 
meſſer 12 mm und deren Abſtand 80—100 mm, das ifi etwa 7—8 mal dem 
Durchmeſſer, beträgt. Die Nägel ſind auf der Außenſeite mit einem ſtumpf kegel⸗ 
förmigen Kopf verſehen und innen mittels Keils aus Eichenholz auf etwa 23 der 
Nagellänge verkeilt (Abb. 14, Tafel V). Die Lage der Keile iſt, um ein Aufſpalten 
der Planken zu vermeiden, ſtets quer zur Faſerrichtung der Planken gewählt. Auch 
die Befeſtigung der Planken an den Spanten geſchah in ähnlicher Weife durch Holz⸗ 
nägel, die von größerem Durchmeſſer, 18 mm, und größerer Länge fo angeordnet 
ſind, daß jede Planke mit jedem Spant durch einen Nagel verbunden iſt, deſſen 
Keil auch hier quer zur Holzfaſer des Spantes liegt (mittlere Fig., Abb. 14). 
Mit dem Kiel dagegen ſind die Spanten nicht verbunden, ſondern liegen loſe auf, 
ein Zeichen, daß ſie erſt nach dem Aufbau der Beplankung eingebracht ſind. Dies 
wird auch heute noch durch die Tatſache erhärtet, daß einzelne Nägel der Be⸗ 
plankung unter den Spanthölzern ſitzen und dort verkeilt ſind, was nur geſchehen 
konnte, ehe die Spanten eingebracht waren. 

Die Abmeſſungen der aus naturgewachſenem Eichenholz ſorgfältig ausge⸗ 
wählten Spanten find im ganzen Boot ſehr gleichmäßig, am Kiel 90X70 mm, 
oben 50X70 mm. Sie find ſowohl in ſenkrechter, wie waagerechter Richtung auch 
an den Innenſeiten ſehr genau und ſauber dem ſchrägen Verlauf der Planken, 
Schmiege genannt, angepaßt und zeigen an der Außenkante, oberhalb jeder 
Plankennaht, eine halbrunde Ausſparung, die neben der Aufgabe als Waſſer⸗ 
durchfluß den Zweck hat, das freie Anliegen der Klinkerung und ihre Abdichtung 
zu verbürgen (Abb. 11). 


Die Abdichtung des geſamten Bootes, ſowohl zwiſchen den einzelnen 
Planken mit ihren Nähten und Laſchen, als auch zwiſchen Steven, Kiel und 
Planken, beſteht aus einer flachgeklopften Lage von Sumpfmoos, wie es in den 
Flußläufen und Haffs unſeres Landes in großen Mengen vorkommt. Nach An⸗ 
gabe von Prof. Dr. Wangerin, Danzig, und Dr. Groß in Allenſtein: Torfmoos, 
Hypnum (Drepanocladus) fluitans (L); es iſt vermutlich mit Teer oder einer 
ähnlichen Maſſe getränkt geweſen und in einer Stärke von etwa ½ em und einer 
Breite von 35 mm in die flach ausgerundete Kehlung jeder Naht eingelegt. 
Breite und Tiefe dieſer Kehlung betragen etwa 35X5 mm. Dieſes Moos hat die 
Eigenſchaft, ſich feſt zuſammenpreſſen zu laſſen und bei ſtrammer Nagelung alle 
Ritzen gut abzudichten. — Mit beſonderem Geſchick find die Bauteile des Ober- 
ſchiffes durchgebildet, die aus Duchten, Duchtknien, Duchtwäger, Dollbord 
und Bugband beſtehen. Die Duchten ſind aus eichenen Brettern von 
100—80 mm Breite und 40 mm Dicke hergeſtellt; fie liegen auf dem Duchte 
wäger auf und find durch aufgeſetzte Kniee und Holznägel mit der oberen Be 
plankung verbunden. Der Duchtwäger, der von Spant 2 bis 12 durchläuft, 
hat Abmeſſungen von 35X60 mm und ift in Entfernungen von etwa 300 mm 
mit Holznägeln an der Beplankung befeſtigt. Er liegt auf den Spantköpfen auf, 
die an dieſer Stelle in eine tiefe Ausſparung des Duchtwägers eingreifen. Eine 
gleiche Ausſparung findet ſich auch im Dollbord an den Stellen, wo die Köpfe der 
Duchtknie unter den Dollbord greifen. Dieſe gegenſeitige Verklammerung der oberen 
Verbände des Bootes verbürgt eine große Feſtigkeit. Der als oberſter Verband des 
Bootes innen angeſetzte, von vorn bis hinten durchlaufende Dollbord von 
40X100 mm Stärke gibt dem Bootsgefüge den notwendigen kräftigen Abſchluß 
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der oberen Verbände. Er ift ebenjo wie der Duchtwäger mit Holznägeln von 
18 mm Durchmeſſer in etwa 400 mm Entfernung an der Beplankung befeſtigt 
und endet an den Steven in einer Laſchenverbindung mit dem Bugband, wo 
Dollbord, Bugband und Planke durch je zwei Nägel miteinander verbunden ſind. 

Das naturgewachſene eichene Bugband hat Abmeſſungen von 30 bis 35X 
50 mm und iſt nur mit den oberſten Planken durch Holznägel verbunden, auf 
dem Stevenkopfe liegt es loſe auf. Zur Aufnahme der hölzernen Ruderdollen 
iſt der Dollbord mit ſauber eingeſchnittenen rechteckigen Einſchnitten von 
48X20 mm Querſchnitt verſehen, welche zuſammen mit der oberſten Bordplanke 
die Einſtecklöcher für die Zapfen der Ruderdollen bilden (ſ. Abb. 12). An der 
Hinterkante der Dollenzapfen zeigen Dollbord und oberſte Planke eine dem 
Durchmeſſer des Ruders entſprechende Ausrundung von etwa 25 mm Tiefe bei 
160 mm Länge; dieſer Ausrundung entſprechend konnte die anſchließende Aus- 
rundung der fehlenden Dollen leicht ergänzt werden. Die Dollen ſelbſt wurden 
entſprechend der Größe des Zapfens und der Ausrundung in einfacher Form ſo 
ergänzt, daß nach vorn eine genügend große Anſchlagfläche entſtand und in dem 
ſo entſtehenden Dreieck der Platz für ein Loch vorgeſehen werden konnte. Um das 
Ruder an der Dolle feſtzuhalten, wurde durch dieſes Loch eine Schlaufe aus 
Tauwerk gezogen. Dieſe auch heute noch bekannte Ausführung hat den Zweck, 
nicht nur ein Abgleiten des Ruders nach hinten zu verhindern, ſondern auch ein 
Beiklappen des Ruders in engen Gewäſſern zu geſtatten, falls ein Hindernis in 
den Weg kommt. Sie iſt bei vielen alten Wikingerbooten verwendet und ſicherlich 
ſchon in früheſter Zeit bekannt geweſen. Da an der vorderen Backbordſeite des 
Bootes mehrere Stücke des Dollbordes gefunden wurde, konnte die Anordnung 
der Dollen an allen Duchten von Spant 3 bis 11 als richtig angenommen 
werden, ſo daß insgeſamt 18 Ruderdollen vorhanden geweſen ſein müſſen. Die 
Länge der Ruder ift entſprechend der Lage der Dollen zur Höhe des Wafer- 
ſpiegels und zur Sitzbank mit etwa 4,10 m ermittelt und danach ein Paar Ruder 
in Anlehnung an die Formen der Wikingerzeit hergeſtellt worden. 

Erſtaunlich iſt, daß das holzgenagelte Boot keinerlei Anzeichen dafür bietet, 
daß zur Schonung der Beplankung eine Bodenwegerung aus Holzbrettern an⸗ 
gebracht wurde. Die Beſatzung hat [ebr wahrſcheinlich auf der Beplankung ber, 
umgetreten, wenn nicht etwa geflochtene Matten auf den Boden gelegt ſind. Die 
Spantentfernung iſt jedenfalls ganz überlegt ſo gewählt worden, daß ein rudern⸗ 
der Mann ſich mit den Füßen gegen den vor ihm liegenden Spant ſtützen konnte. 
Auch die ſehr ſorgfältig und genau feſtgelegte Höhenlage zwiſchen Ruderſitz und 
Dolle zeugt von großem Verſtändnis für die richtige Technik des Ruderns. 

Zuſammenfaſſend kann geſagt werden, daß die Holznagelung, zuſammen mit 
dem ſehr durchdachten konſtruktiven Aufbau des ganzen Bootsgefüges ein Boot 
von ſehr großer Feſtigkeit und großer Leichtigkeit ergeben hat, das allen Be- 
anſpruchungen der Haff- und Flußfahrt gewachſen war. 

Das Steuerruder mußte, da ſich keine Teile davon vorfanden, neu 
hergeſtellt werden. Der einzige Anhalt, daß das Boot ein Steuerruder und zwar 
ein Seitenſteuer gehabt hat, bot das in Spant 1 an Steuerbordſeite vorgefundene 
Loch von etwa 40 mm Durchmeſſer, das ſich bei genauem Aufmeſſen als Be⸗ 
feſtigungsſtelle für das Steuer ergab. Demgemäß wurde in Anlehnung an die 
nordiſchen Boote ein Bock von ovaler Form und ſolcher Größe hergeſtellt, daß 
das Steuer, oben feft am Dollbord anliegend, genau ſenkrecht ſtand. Am Doll- 
bord ſelbſt wurde es mit einer Schlaufe aus Leder, am Bock durch ein von außen 
nach innen durchgezogenes und verknotetes Tau befeſtigt. Der untere Teil des 
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Steuers wurde als breite, vorne verdickte, Fläche ausgebildet, deren Hinterkante 
und Tiefe durch eine abgeſcheuerte Druckſtelle am Hinterſteven ermittelt werden 
konnte, an der das Steuer beim Aufliegen des Bootes auf Strand zum Anliegen 
kam. Das Steuer mußte zu dieſem Zweck aus der Lederſchlaufe gelöſt und nach 
hinten beigeklappt werden. Am oberen Ende erhielt das Steuer quer zum Steuer⸗ 
blatt eine einſteckbare Ruderpinne, die beim Beiklappen herausgenommen werden 
konnte. Der Stützbock des Ruders wurde mit zwei ſtarken Holznägeln an der Bee 
plankung befeſtigt. Die Bedienung des Steuers mit der quer vor dem Steuernden 
liegenden Ruderpinne iſt leicht und natürlich. Der Steuermann ſteht, wahrſchein⸗ 
lich an eine ſchmale Sitzbank gelehnt, hoch über den Ruderern und überſieht pore 
trefflich das ganze Boot. 


e) Die Bootsform und der Linienriß. 


Die im Linienriß (Abb. 9, Faltblatt) genau ermittelte Form des Bootes, das 
nunmehr als Mannſchaftsboot zu bezeichnen iſt, zeigt eine ſachliche Durchbildung 
und Feinheit, wie ſie nur einem hochentwickelten Bootsbau eigen ſein kann. Da 
das Boot wegen der geringen Waſſertiefe im Danziger Haff und im Strom⸗ 
gebiet der Weichſel möglichſt flach gehen mußte, dabei aber die für die gewünſchte 
große Geſchwindigkeit erforderliche Schlankheit bewahren ſollte, iſt die Haupt⸗ 
ſpantform mit B = 0,80 ziemlich völlig gehalten, wodurch zugleich eine febr gute 
Formſtabilität erreicht wird; nach den Enden zu folgen die Spanten dem ſchlanken 
Verlauf der Waſſerlinien und zeigen in Spant 1 und 13 die charakteriſtiſche 
Form des flachen S-Schlages, wie fie die Wikingerboote haben. 
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Abb. 15. Vergleich der Spantenriſſe von Boot I (1), Boot II (2) einer deutſchen Marinegig (3) 
und einem ſchwediſchen Kirchenboot (4). 
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Abb. 16. Schwediſches Kirchenboot für 16 Ruderer, ca. 14,1 X 2,2 X 0,6 m. 


Die Verdrängungskurve zeigt mit ë= 0,46 einen ſehr harmoniſchen Verlauf. 
Von beſonderer Schönheit iſt die außergewöhnliche Schlankheit der Linien unter 
Waſſer an den Bootsenden, die durch das lange Ausziehen des Stevens bis in eine 
faſt meſſerſcharfe Kante erzielt wurde (ſ. Abb. 3, 9 u. 10). Dieſer ſcharfe Verlauf 
findet ſich auch heute noch bei allen ſchnellen Sportruderbooten, um einen günſtigen 
Waſſerablauf und damit geringen Widerſtand zu erhalten. Die untere Be⸗ 
plankung muß zu dieſem Zweck nach den Enden zu eine ſtarke Verwindung 
erhalten und liegt am Steven nahezu ſenkrecht an. Neben dieſen beſonderen 
Formen des Unterſchiffes tritt der nordiſche Charakter des Bootes auch in dem 
ſtarken Hochziehen der Bordkanten an den Enden und in der ſcharfen Spitze der 
Steven hervor, durch den die Bootsenden einen markanten Abſchluß finden. 

Zum Vergleich iſt in Abb. 15 der Spantenriß eines ſchwediſchen Kirchen⸗ 
bootes, wie ſie noch vor wenigen Jahrzehnten auf den ſchwediſchen Binnenſeen 
gebaut wurden, dargeſtellt (Nr. 4). Es entſtammt einer Zeichnung, die freundlichſt 
von Herrn Dr. Klein vom Nordiska Muſeet och Skanſen in Stockholm zur Ver⸗ 
fügung geſtellt wurde. Die Maße dieſes Kirchenbootes find 12,742,020, 585 m 
gegen 12,762, 3740,70 m des Ohraer Bootes. Dieſe reinen Binnenſeeboote 
für 14—16 Ruderer ſind noch ſchmaler und niedriger als das Danziger Boot, 
welches für die rauheren Gewäſſer des Haffs und der Küſte eine beſſere See⸗ 
fähigkeit beſitzen mußte. In Abb. 16 iſt ein ähnliches, größeres Fahrzeug dar⸗ 
geſtellt und Abb. 39, (Tafel VII) zeigt ein Kirchenboot in voller Beſetzung mit 
2—3 perſonen auf jeder Bank; geſteuert wird es mit einem ſeitlich ausgelegten 
„Steuer⸗Ruder“ am achteren Ende. Die Stevenform iſt ſehr ähnlich Boot III. 
Auch der in gleicher Abbildung beigefügte Spantenriß einer deutſchen Marinegig, 
wie fie bis heute als ſchnellſte Ruderboote der Marine gebaut werden (Nr. 3), 
läßt erkennen, wie nahe verwandt das Danziger Boot in ſeinen ganzen Formen 
ſchon einem neuzeitlichen hochwertigen Ruderboot der Marine geweſen iſt. Da 
letzteres auch Segelboot, wenn auch nur zum Nebengebrauche, iſt, mußte es eine 
etwas größere Höhe und völligere Hauptſpantform erhalten. Demgegenüber iſt 
das ſchwediſche Kirchenboot noch ſchlanker als das Boot J von Ohra, das mit 
ſeinen Formen alſo etwa in der Mitte zwiſchen dieſen beiden Typen liegt. 
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Obwohl nach dieſen Überlegungen das Danziger Boot als flachgehendes 
reines Ruderboot für Haff und Strom anzuſehen iſt, hat es die Stevenform der 
Seeboote und den aus der Seefahrt ſtammenden hohen Kiel, der mit 8 em mehr 
als ein Viertel des Tiefganges ausmacht. Dies ſcheint vor allem deshalb ge⸗ 
ſchehen zu ſein, weil die Boote auf dem Haff nicht unerheblichem Seegang aus⸗ 
geſetzt ſein konnten und wohl auch dann und wann, wie die Boote von Mech⸗ 
linken, Kielau und Rahmel, an der Küſte Verwendung finden mußten. Es kann 
aber auch ausſchlaggebend geweſen fein, daß die nordiſchen Erbauer aus Feſtig⸗ 
keitsgründen den hohen Kiel beibehielten, der für die ſonſt ſehr leicht gebauten 
Boote ein kräftiges Rückgrat bildete und das Boot bei Grundberührungen in 
ſeichten Gewäſſern und beim Transport über Land ſehr widerſtandsfähig machte. 
Beſonders im Boot I und III von Ohra iſt ein Typ zu ſehen, der wegen ſeiner 
leichten und feſten Bauart von den 20 Mann Beſatzung ohne große Schwierig⸗ 
keit über Land fortgeſchafft werden konnte, ſo daß die Vermutung ausgeſprochen 
werden darf, daß hier ein Boot vorliegt, wie es auch die bis tief nach Rußland 
hinein auf Düna, Dnjepr und Wolga vorſtoßenden Wikinger für ihre Eroberungs- 
fahrten benutzt haben. 


1) Die Bauſtoffe, ihre Bearbeitung und der Aufbau der Boote. 


Ebenſo wie die Formen des Bootes und die Geſtaltung aller Einzelteile des 
Gefüges Zeugnis ablegen von der großen Überlegtheit des ganzen Bauwerkes, 
läßt ſich dies auch von der Wahl und Bearbeitung der Bauſtoffe ſagen. Daß für 
Schiffe und Boote des germaniſchen Nordens als dauerhafteſtes, feſteſtes und für 
die Formgebung geeignetſtes Baumaterial die Eiche gewählt wurde, iſt jedem 
Schiffbauer verſtändlich, denn ſie verbindet bei großer Länge und Breite der zu 
gewinnenden Teile große Feſtigkeit und ausgezeichnete Waſſerbeſtändigkeit mit 
Gleichmäßigkeit in der Struktur, Biegſamkeit und Härte. Die Haltefeſtigkeit von 
Nägeln aus Eiſen oder Holz in Eiche wird von keinem anderen Holze erreicht. 
Dieſer vorzügliche Bauſtoff ſtand den Erbauern zweifellos in ausgiebigem Maße 
zur Verfügung und reizte zur vollen Ausnutzung ſeiner wertvollen Eigenſchaften. 
Daß die mit der Faſer laufende Struktur des längs dieſer gefpaltenen natur 
gewachſenem Holzes weſentlich größere Feſtigkeit beſitzt als die aus geſägtem, iſt 
jchon früh von den nordiſchen Völkern erkannt worden. Demgemäß ſind auch die 
Bauſtoffe für das Danziger Boot nach dieſen Geſichtspunkten ausgeſucht. Man 
ging ſogar bei den Planken ſo weit, für die windſchief verlaufenden Kielgänge auch 
windſchief gewachſene Stämme zu nehmen, woher dann der ſchwediſche Name 
„Windninge“ oder „Winde“ dafür ſtammt. Solche Ausdrücke gibt es nach Falk 
auch im Altnordiſchen, ein Zeichen, daß dieſe Bauart uralt iſt. Aus gut gewachſe⸗ 
nen Stämmen wurde nach genügender Lagerungszeit der Kiel, die Planken, Ducht⸗ 
wäger und Dollbord mit der Art und Keilen aufgeſpalten, während die Steven, 
Spanten und Bugbänder aus naturgewachſenem Wurzel- und Aſtholz gehauen 
wurden. Hiervon ſtand jedenfalls ein ausreichender Vorrat dem Bootsbauer zur 
Verfügung und die mit der Art roh vorgearbeiteten und abgeſpalteten Stücke 
find dann zweifellos mit einer noch heute im Bootsbau bekannten Querart, dem 
Dechſel, weiter bearbeitet worden, mit dem ſich glatte Flächen wie mit dem Hobel 
herſtellen laffen. Es ift dies wahrſcheinlich neben der Axt das wichtigſte Gerät des 
Bootsbauers geweſen neben Bohrgeräten, über deren Formen allerdings nichts 
ausgeſagt werden kann, die jedoch ſehr ſaubere Arbeit geleiſtet haben. Die kiefernen 
Nägel ſind anſcheinend von Hand mit einem meſſerartigen Schneidgerät verfertigt, 
ebenſo die Keile. Schwer zu entſcheiden iſt, wie die flache, ſehr ſauber geglättete 
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Kehlung in der Klinkerung der Planken hergeſtellt wurde. Möglicherweiſe hat 
hierzu ein Dechſel mit gerundeter Schneide gedient. Die Einſchnitte und Ein⸗ 
kerbungen in die Spanten, den Dollbord und Duchtwäger, müſſen mittels einer 
Art Beitel eingehauen ſein, wie aus den Schnittſtellen erſichtlich iſt. Von einem 
Sägeſchnitt iſt am ganzen Boote nichts feſtzuſtellen. 

Den Aufbau eines ſolchen Bootes wird man ſich ſo vorſtellen müſſen, daß 
nach Streckung des Kieles auf einem geraden Balken und nach Aufrichten der 
Steven wahrſcheinlich einige wenige Malle (Schablonen aus Holz) in der Form 
der Spanten auf den Kiel geſtellt und um dieſe herum, von unten beginnend, die 
Planken an Kiel und Steven angebracht wurden. Nach deren vollſtändiger Be⸗ 
feſtigung wurden die Spanten eingeſetzt und nach Herausnahme der Malle mit den 
Planken verbunden. In welcher Weiſe nun die genaue innere Form der Planken 
auf die Außenſeite der Spanten übertragen wurde, iſt ſchwer zu entſcheiden. Bei 
ſchwediſchen Booten ſoll dies mittels eines beſonderen Lotbrettes, dem „Paß“, ge⸗ 
[deben fein, der von Dr. Klein in Särtryck ur Nordiſk Kultur XVI beſchrieben 
wird. Bewundernswert iſt jedenfalls, wie genau die Schräge des Plankenverlaufs 
an den Spanten hergeſtellt worden iſt. Erſt nach Anbringung der Spanten erfolgte 
das Einſetzen des Duchtwägers, der Duchten mit ihren Knien und ſchließlich des 
Dollbordes, an deſſen Enden die Bugbänder angeſetzt wurden. Zum Schluß iſt dann 
der genaue Verlauf des Dollbordes von Hand ſo nachgearbeitet worden, daß eine 
fehlerloſe Linie der oberen Bordkante entſtand, ein beſonderer Stolz, auch heute 
noch, der nordiſchen Bootsbauer. Nach Fertigſtellung wird dann wohl das ganze 
Boot noch mit feinen Schneidgeräten ſauber abgeputzt ſein, ehe es ſeinem Elemente 
übergeben wurde. 


II. Das zweite Boot von Ohra. 
a) Der Fund, die Aufzeichnung und Konjerbierung. 


Wenige Tage nach dem erſten Funde wurden beim weiteren Ausräumen des⸗ 
ſelben Grabens etwa 100 m weiter ſüdlich auf dem Grundſtück des Beſitzers 
Ortmann, Niederfeld 90, die Überreſte eines zweiten Bootes gefunden, die, 
zunächſt von den Arbeitern ziemlich achtlos herausgeriſſen, durch Eingreifen des 
Staatlichen Muſeums geborgen wurden. Auch hier machte ſich eine von mir ver⸗ 
anlaßte, nochmalige Nachgrabung erforderlich, die nach Abdämmen des Waſſers 
aus der abgedeckten Grabenkante noch wichtige Teile ans Tageslicht förderte. 

Auch von dieſem Boote wurden, wie beim erſten Boot, ſogleich nach Über⸗ 
führung in das Landesmuſeum Oliva, genaue Aufnahmezeichnungen in natürlicher 
Größe abgenommen, aus denen dann ein Linienriß (Abb. 17) und die Rekonſtruk⸗ 
tionszeichnungen (Abb. 18 und 19) (Faltblätter) hervorgingen. Die Fundſtelle weiſt 
die gleichen Merkmale auf wie beim erſten Boot, die Tiefe des Moores iſt etwas 
größer, bis 2 m, die Lage auf der Sohle des Waſſergrabens ſehr ähnlich. Das 
Boot gehört alſo zweifellos derſelben Zeit an. Von dieſem Boot wurde der voll⸗ 
ſtändige Kiel, ein Steven und faſt ſämtliche Spanten, im ganzen 9 von 11, ge⸗ 
funden, ſowie etwa 14 der Beplankung mit den Bruchſtücken einer leichten Bord⸗ 
leiſte; leider war unter den Fundſtücken nur eine einzige Ducht mit zwei Duchtknien. 


b) Abmeſſungen, Bootsform, Gefüge und Bauſtoffe. 


Die genaue Unterſuchung ergab, daß es ſich um einen anderen Bootstyp als 
beim erſten Boote handelt; es iſt als ſtarkes Laſtboot anzuſprechen und beſitzt 
neben nur wenigen Ruderſitzen zwei Räume, die zur Aufnahme von Laſten gedient 
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haben mögen und daher keine Duchten hatten (Abb. 18 u. 19). Entſprechend feiner 
Beſtimmung iſt der Tiefgang des beladenen Bootes mit etwa 0,58 m und die 
Seitenhöhe mit 0,87 m größer als bei Boot I; ebenſo it die Breite im Verhältnis 
zur Länge größer. Die Geſamtlänge des Bootes beträgt 11 m. Die Tragfähigkeit 
muß vollbeladen etwa 3500 kg betragen haben, der Völligkeitsgrad der Ver⸗ 
drängung iſt entſprechend dem größeren Tiefgang mit 0,448 etwas kleiner. Die 
Hauptabmeſſungen ſind in der Tabelle Seite 15 angegeben. 


Die Form des Bootes ift mit feinen charakteriſtiſchen Linien dem erſten Boote 
ſehr verwandt, der Hauptſpant unter Waſſer etwas weniger völlig (Abb. 17). Die 
Waſſerlinien zeigen einen ſehr ähnlichen ſchlanken Verlauf. Wie aus dem Funde 
faſt ſämtlicher Spanten hervorgeht, find Bor- und Hinterſchiff nahezu genau 
gleich, ſo daß anzunehmen iſt, daß auch der fehlende Hinterſteven dem gefundenen 
Vorſteven gleich war. Auch dieſes Boot hat einen unten vorſtehenden Balkenkiel 
von 6 em Außenhöhe; der obere Teil des Kieles iſt jedoch nicht, wie beim erſten 
Boot, nur als ſchmaler Befeſtigungsflanſch, ſondern zu einer breiten Kielplanke 
von 20 em Geſamtbreite und 20 mm Dicke ausgebildet; dieſe Bauart, die bei 
den alten Wikingerbooten die übliche war, zeigen auch die Boote von Mechlinken, 
Charbrow und Frauenburg. 


Die Breite der Kielplanke nimmt nach den Enden zu allmählich bis auf die 
obere Kieldicke ab, ſo daß dort der Kielquerſchnitt nahezu rechteckig wird und mit 
100 480 bis 65 mm in den Vorſteven übergeht. 


Vom Vorſteven, der als ſolcher an dem Loch für das Befeſtigungstau erkenn⸗ 
bar war, wurden zwei Teile gefunden, die aber nicht zuſammenpaßten, ſondern erſt 
durch ein Zwiſchenſtück ergänzt werden mußten (j. Abb. 20, Tafel V), deſſen Größe 
und Form aus dem Linienriß zu ermitteln war. Mit dem Kiel iſt der Vorſteven durch 
eine ſeitliche Schräglaſche verbunden, hat aber ſonſt eine viel einfachere Form wie 
der des erſten Bootes und trägt nur eine einzige Sponung für die unterſte Planke. 
Die übrigen Planken müſſen durch Abſchrägen der Stevenform angepaßt und dann 
mit Eiſennägeln befeſtigt geweſen ſein, wie dies in ähnlicher Weiſe noch heute bei 
Fiſcherbooten der Oſtſeeküſte geſchieht. Auch an die Herſtellung der Spanten iſt 
nicht die gleich große Sorgfalt verwendet wie beim erſten Boot. Die Querſchnitte 
find nicht überall gleichmäßig und auch die Spantabſtände ſchwanken. Die Beplan⸗ 
kung und deren Befeſtigung ſind ähnlich wie bei Boot J, die Plankenſtärke etwa 
25 mm, die Plankenbreite 250 mm (Abb. 19). Die beiden oberſten Planken find 
mit 15 mm etwas dünner und ſcheinen mehr die Rolle einer Reeling gehabt zu 
haben. Sie ſind an der Oberkante durch eine leichte halbrunde Bordleiſte von 
20x25 mm Querſchnitt verſtärkt geweſen, von der einige Stücke gefunden find. 
Da außer dieſer Bordleiſte weder Duchtwäger noch Dollbord gefunden wurden, iſt 
anzunehmen, daß die Dollen in einen Dollbord eingeſetzt waren, der nur ſtückweiſe 
an der oberſten Plante angebracht war, und zwar in einer Höhe, die den Ruder⸗ 
duchten entſprach. Eine ähnliche Bauart zeigt eine ſchwediſche „Snipa“, wie ſie 
noch heute im Gebrauch iſt (ſ. Abb. 44). Da die Reelingleiſte ſo hoch über den 
Duchten liegt, daß man bei dieſer Höhe keine Dollen aufſetzen konnte, ſo haben 
die Dollenlöcher wahrſcheinlich unterhalb der Bordleiſte in der oberſten Planke 
geſeſſen, eine Annahme, die durch den Fund eines entſprechenden halben Lodh- 
ſtückes geſtützt wird. Es mag auch fein, daß dieſes Laſtboot überhaupt wenig 
gerudert, ſondern in dem flachen Waſſer geſtakt oder gezogen worden iſt. Von 
d und Segelgerát wurde auch auf dieſem Boote nichts gefunden, desgl. fehlt 
ein Steuer. 


Tafel V 


er 


Abb. 14. Holz: und Eiſennagelung bei Boot I von Obra. 


Abb. 20. Der gefundene Vorſteven von Boot II von Obra. 


Tafel VI 


Abb. 21. Boot IT von Obra nach dem Wiederaufbau ohne Ergänzungen; vorderer Teil 
von innen geſehen. 


Abb. 22. Das Zuſammenpaſſen von Ducht mit Knie und Spaut 2 bei Boot III von Ohra 
p : 
(Prof. Lienau), davor Spant 3. 
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Auch dieſes Boot ift, wie Boot I, in der Beplankung vollſtändig mit Holz- 
nägeln von 12 mm Durchmeſſer genagelt, die aus Kiefernholz beſtanden. Die 
Plankennägel haben eine Teilung von 80—90 mm, die Bordleifte ift mit 12-mm- 
Nägeln im Abſtande von 400 mm befeſtigt; die Spantnägel ſind 18 mm ſtark; 
die Abdichtung beſteht auch hier aus Sumpfmoos, doch iſt die Kehle in den ab- 
liegenden Planken etwas flacher, nur 30X2 mm. Zur Befeſtigung der Planken 
am Steven und an den Kielenden dienten ebenfalls eiſerne Nägel, von denen 
einige gefunden wurden. Ihre Stärke betrug etwa 8 mm. Das Baumaterial iſt 
durchweg Eichenholz und zeigt etwa den gleichen Erhaltungszuſtand und die gleiche 
Art der Bearbeitung wie das erſte Boot. 


e) Der Wiederaufbau der gefundenen Teile. 


Dieſer Bootsfund wurde in dem Zuſtand der Auffindung, d. h. ohne Er- 
gänzung der fehlenden Teile, im Landesmuſeum von Oliva aufgebaut und nur ſo 
viel an notwendigen Teilen eingefügt, wie für den Zuſammenhalt der vorhande⸗ 
nen Teile notwendig war (f. Abb. 21, Tafel VI). Der Schiffszimmermann Rod- 
rohr nahm den Zuſammenbau in ſorgfältiger und ſachgemäßer Weiſe vor. 


III. Das dritte Boot von Ohra. 


Faſt genau ein Jahr nach dem Funde des erſten Bootes wurde durch den 
Vorſteher der Deich⸗Genoſſenſchaft Obra, Herrn Peters, ein neuer Fund gemeldet, 
der etwa 300 m ſüdlich des zweiten Bootes in einem Nebengraben des gleichen 
größeren Waſſerlaufes gemacht wurde, in dem die erſten Boote lagen. Die Fund⸗ 
ſtelle, auf dem Grundſtück des Beſitzers Gronert, Niederfeld 86, die auf der 
Karte (J. Abb. 1) vermerkt ift, wurde ſogleich durch die Muſeumsleitung des 
Landesmuſeums Oliva und durch den Verfaſſer beſichtigt. Obwohl anfänglich die 
Ausbeute nicht vielverſprechend ausſah, da nahezu alle oberen Teile des Bootes 
zu fehlen ſchienen, wurde doch der geſamte Fund, der ſich z. T. unter den Wurzeln 
von drei Bäumen und unter einem geſchotterten Fahrwege befand, freigelegt und 
bis auf wenige in den Baumwurzeln feſtgewachſene kurze Plankenſtücke geborgen. 
Zwecks genauer Aufnahme wurde er in das Landesmuſeum Oliva gebracht, und, 
nach genauer Vermeſſung, ein Linienriß und eine Konſtruktionszeichnung ange- 
fertigt (Abb. 24—26). 

Gefunden wurden der ganze Kiel von 9,1 m Länge, der Vorſteven in zwei 
Stücken, zwei Spanten des hinteren Endes und bis zu ſechs Planken auf jeder 
Seite, ferner ein großes und ein kleines Stück des Dollbaumes, ſowie zwei kurze 
und zwei lange Duchtenknie, letztere mit anſchließender Ducht (ſ. Abb. 22 u. 23). 

Obwohl die mittleren Spanten fehlten, war es mit der genauen Form der 
gefundenen Spanten, der Form des Kieles und den in den Planken befindlichen 
Spantlöchern möglich, die urſprüngliche Form des Bootes mit großer Genauigkeit 
zu ermitteln. 

Die Hauptabmeſſungen ſind: 

Länge 13,30 m 
Breite 2,46 m 
Höhe 0,725 m 

Der Schlankheitsgrad L: B ift mit 5,4 faſt genau fo groß wie bei Boot I. 
Die übrigen Abmeſſungen ſind in Tabelle Seite 15 angegeben. Auch dieſes Boot 
iſt ganz aus Eiche erbaut. 
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Die Form ähnelt ganz außerordentlich der des erſten Bootes, doch ift Der 
Steven weſentlich langgeſtreckter und dem des Nydam⸗Bootes und der ſchwediſchen 
Kirchenboote verwandt, deren Enden nicht ſo ſtark hochgezogen ſind, wie dies bei 
Boot I der Fall war. Der Tiefgang wird, beladen, mit etwa 0,35 m anzufegen 
fein. Die Linien find noch ſchärfer als bei Boot I, ein Zeichen, daß wir es 
wiederum mit einem ſehr ſchnellen Ruderboot zu tun haben, worauf auch das 
Fehlen einer Maſtſpur hindeutet. Wegen des geringen Freibords wird auch dieſes 
Boot hauptſächlich dem Binnenverkehr gedient haben. Kiel und Spanten zeigen 
faſt die gleiche Bauart wie bei Boot I, jedoch ſind ſowohl am Kiel als auch in 
den Spanten an einigen Stellen ſchräge Einſchnitte zum Durchlaſſen und Ver⸗ 
feilen von Holznägeln in das Holz gemacht (f. Abb. 26 bei Spant 2), an die man 
ſonſt nicht heran konnte und bei denen bei Boot J der Holznagel fortgelaſſen oder 
ein Eiſennagel verwendet wurde. Der ſehr ſchöne Vorſteven (Abb. 23, Tafel VII) 
ift 2,80 m lang und mittels Schräglaſche am Kiel befeſtigt; er weiſt nur eine 
einzige Sponung für die unterſte Planke auf und hat eine treppenförmige Ab⸗ 
ſtufung, auf deren oberem Teil die beiden Endſpanten 1 bzw. 13 aufſitzen. Dieſes 
wird auch dadurch beſtätigt, daß an dieſer Stelle in der zweiten Planke von unten 
kein Loch für einen Spantnagel gefunden wurde. 

Die Außenhaut beſteht aus Planken von 22 mm Dicke und 200—300 mm 
Breite; alle Laſchen zeigen an der Außenſeite nach hinten und ſind wie die 
Plankennähte mit Sumpfmoos abgedichtet. Sämtliche Planken und Spanten ſind 
durch Holznägel aus Kiefernholz von 12 mm Durchmeſſer für Planken und 
26 mm Durchmeſſer für Spanten verbunden. Die Keile ſind aus Eichenholz. 
Die Auskehlung für das Dichtungsmaterial iſt etwas flacher als bei Boot I. 
Einige wenige eiſerne Nägel ſind an den Enden des Kieles und an dem Steven 
verwendet, Durchmeſſer etwa 8 mm. Die Planken laufen bis auf einen Gang, 
der abgeſetzt iſt, ſämtlich in den Steven ein (ſ. Abb. 26). Das entſprechende hier⸗ 
für notwendige Zwiſchenſtück, das ähnlich wie bei Boot J geformt iſt, wurde 
gefunden. 

Auch bei dieſem Boote fügte es ein glücklicher Zufall, daß ſich einige Stücke 
des Dollbaumes fanden, in deren einem eine Ausrundung für die Ruder⸗ 
Dolle vorhanden war. Auch auf Zapfenlöcher für die Dollen kann geſchloſſen 
werden, da an einer Stelle ein entſprechender Einſchnitt feſtgeſtellt wurde. Es 
kann jedoch nicht mit Sicherheit angegeben werden, ob ſämtliche Dollen in dieſer 
Weiſe befeſtigt waren, denn es finden ſich in den Dollbaumſtücken an zwei Stellen 
noch zwei größere Löcher von 26 und mehr mm Durchmeſſer, über deren Bere 
wendung keine Klarheit gewonnen werden konnte. Die Dollenkonſtruktion ſelbſt 
wurde ähnlich wie bei Boot I angenommen (j. Abb. 26). 

Von einem Duchtwäger ſind Reſte nicht gefunden; er ſcheint entbehrlich ge⸗ 
weſen zu ſein, da die gefundenen Duchten auf einer Seite in einem anſchließen⸗ 
den Knie endigten und auf der anderen unter einem angehefteten kurzen Knie eine 
Verdickung nach unten zeigen, die als Auflager der Ducht angeſehen werden kann. 
Der Holznagel an dieſer Stelle geht ſchräg durch das Knie. Alle weiteren Einzel⸗ 
heiten ſind aus Abb. 26 zu erſehen. 

Eine Aufſtellung des Bootes und eine Ergänzung iſt zur Zeit noch nicht vor- 
geſehen. 

Die Unterſuchung des Moores an der Fundſtelle ergab ein ähnliches Bild, 
wie bei Boot I und II. Das Boot lag mit dem Kiel in etwa 1,3 m Tiefe im 
Faulſchlamm des Moores, und kann daher derſelben Zeitepoche und den gleichen 
Erbauern zugeſchrieben werden wie die beiden erſten Funde. 
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Von einem weiteren größeren Boote geht unter den Anwohnern des Moores 
von Ohra das Gerücht; doch kann die Suche danach erſt nach Abernten der Felder 
im Herbſt beginnen. Die wahrſcheinliche Lage eines ſolchen Bootes dürfte in der 
Nähe des großen Waſſerlaufes zu ſuchen ſein. 


IV. Der Charakter der Fundſtelle als Grundlage einer 
Zeitbeſtimmung. 
a) Der geologiſche Befund. 


Da bei allen drei Booten von Ohra keinerlei Beigaben irgendwelcher Art 
gefunden ſind und auch aus den wenigen Fundſtücken der ähnlichen Boote von 
Mechlinken und Charbrow eine genauere Zeitbeſtimmung der Ohraer Boote nicht 
möglich war, ſo mußte, um wenigſtens einen Anhalt für die Zeit zu gewinnen, 
auf den geologiſchen und pollenanalytiſchen Befund zurückgegriffen werden. 

Die einzige ſichere Zeitgrenze war bis dahin die Angabe von Bertram, daß die 
Boote von Ohra vor der Eindeichung, alſo vor 1300 n. Chr. Geb., an die Fund⸗ 
ſtelle gelangt ſein mußten, ſowie ferner der Umſtand, daß Boot J ein Seitenſteuer 
hatte, wie ſie zur Zeit der Wikinger bis etwa 1300 verwendet wurden. Dieſe 
Zahlen geben aber nur die eine der beiden notwendigen Zeitgrenzen. Die von 
Herrn Dr. Oſtendorf und Herrn Studienrat Meincke genommenen geologiſchen 
Profile an den Fundſtellen der drei Boote ergaben für die Umgebung des großen 
Abzugsgrabens, der früheren „Lake“ folgendes ziemlich gleichmäßige Bild: 

1. etwa 35 em ſchwarzbraunes, ſchwach kalkhaltiges, feinerdiges Moor; 

2. etwa 35 em fahlbrauner, faſeriger, ſtark waſſerhaltiger Schilftorf in verſchie— 
dener Dichte; 

. etwa 90 em ſtumpfdunkelgrauer, teils torfiger, toniger Faulſchlamm bis Faul⸗ 
ſchlammton; 

4. etwa 70 em dunkelblaugrauer feinſandiger Ton; 

5. darunter blaugrauer toniger Freiſand. 

Die Boote I und II lagen mit dem Kiel etwa in der unterſten Zone der Gaul- 

ſchlammſchicht und auf dem feinſandigen Ton, das Boot III etwas höher mit dem 

Kiel in etwa 1,3 m Tiefe in einer dünnen Schicht mittelgroben, weißbunten Fluß⸗ 

ſandes, die aber nicht anſtehend iſt. 

Die Ausdehnung und Stärke des großen Moores von Niederfeld wurde nun 
auf Grundlage der vortrefflichen Bertram'ſchen Karte in der Veröffentlichung des 
Weſtpreußiſchen Geſchichtsvereins „Das Weichſel⸗Nogat⸗Delta“ von 1924 (f. auch 
Abb. 37) und einiger Ergänzungen aus den ſehr ſorgfältigen Aufmeſſungen und 
Bodenunterſuchungen des Geologiſchen Inſtitutes der Techniſchen Hochſchule 
Danzig (Prof. Dr. Stremme) unterſucht und in die beigefügte Karte, Abb. 27, 
eingetragen. Dieſe letztgenannten bisher nicht veröffentlichten Unterſuchungen, 
welche von Herrn Dr. Oſtendorf des Geologiſchen Inſtitutes ausgeführt wur⸗ 
den, ergaben ein gutes Bild von dem früheren Verlauf des Waſſerabfluſſes der 
Radaune zu der Zeit, bevor dieſer Fluß zwecks Trockenlegung des Radaunemoores 
nach Oſten abgedämmt wurde. Der Verlauf des langgeſtreckten Moores und der 
unter dem Moor befindlichen Bodenoberfläche läßt auf einen alten Lauf der Ra⸗ 
daune ſchließen, der etwa dem Waſſergraben folgte, in dem die Boote gefunden 
wurden; dieſer Graben hat, entgegen den ſonſt ſchnurgerade gezogenen Entwäſſe⸗ 
rungsgräben, eine dem Gelände ſich anpaſſende gewundene Form und iſt zweifel⸗ 
los der Überreſt eines uralten Flußlaufes. 
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Bis zur Fundſtelle, deren feſte Sohle (die Tonſchicht) etwa 2,0 m unter dem 
heutigen Meeresſpiegel liegt, haben nach der Karte von Bertram bis zum Jahre 
1300 Teile des Friſchen Haffs gereicht, an deſſen Rändern die Verſumpfung und 
Vermoorung ziemlich ſchnell vor fich ging. Hier hat der Radaunelauf die Waſſer⸗ 
rinne zum Haff bzw. zum benachbarten Mottlaufluß offengehalten und damit die 
Möglichkeit eines einigermaßen geſchützten, unverwachſenen Hafens geboten, der 
ſowohl den Verkehr nach dem Haff und der Weichſel wie Radaune aufwärts zum 
Oberlande dienen konnte. Die Geſtaltung des feſten Bodens unter dem Moore 
zeigt an dieſer Stelle einen Vorſprung, hinter dem ein geeigneter Bootshafen ge⸗ 
legen haben mag (ſ. Abb. 27). Der unter dem Moor hervortretende Boden iſt in 
ſeinen oberen Schichten ein ſchlickartiger, toniger Feinſand, der zum großen Teil 
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Abb. 27. Karte des Moores von Obra im Radauneflußtal. 
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aus den abgelagerten Sinkſtoffen der Randflüſſe und der Weichſel herrührt; denn 
in jenen Zeiten der noch ungeregelten Flußläufe wurden bei Hochwaſſerkataſtrophen 
große Mengen Schlamm in das Sumpfgebiet des Weichſeldeltas hineingetragen. 
Eine genaue Zeitbeſtimmung für die Boote iſt jedoch aus dieſem geologiſchen Be⸗ 
funde nicht möglich; dagegen vermag die geologiſche Unterſuchung einer anderen 
Fundſtelle am Lebaſee einigen Anhalt zu gewähren. (fehe Abſchn. V.) Dort find 
in den letzten Jahren drei Boote gefunden worden, die unter einer dünnen Moor- 
ſchicht im Flußſand eingebettet waren und ihrer Bauart nach der gleichen Zeit 
angehören wie die Boote von Ohra; für ſie ergab ſich eine Zeitbeſtimmung inſo⸗ 
fern, als aus der Flußſandſchicht auf ein ziemlich hohes Alter von allermindeſtens 
1000 Jahren, wahrſcheinlich mehr, geſchloſſen werden kann, wie aus dem nach⸗ 
ſtehenden Berichte von Herrn Dr. Oſtendorf hervorgeht (. Anhang 1). 


b) Die Moorunterſuchung. 


Auf Anregung des Geologiſchen Inſtitutes der Techniſchen Hochſchule wurden 
pollenanalytiſche Unterſuchungen des Moores an den Fundſtellen I und II vor⸗ 
genommen, die von Herrn Studienrat Dr. Meinke in Danzig ſehr ſorgfältig 
ausgewertet und im nachſtehenden Bericht nebſt Querſchnittsdarſtellungen nieder⸗ 
gelegt find (f. Anhang 2). Das ſich hieraus ergebende Bild ergänzt die bisherige 
Zeitbeſtimmung inſofern, als die Boote wahrſcheinlich nicht vor Chriſti Geburt 
an die Fundſtelle gekommen fein können, da fie vollſtändig im moorigen Torf- 
boden eingebettet waren. Damit ſind die Grenzen für die Zeitbeſtimmung ziemlich 
eindeutig gegeben, ſo daß die weitere Forſchung ſich hinſichtlich dieſer Boote etwa 
im Raume des erſten Jahrtauſends n. Chr. Geb. zu bewegen haben wird. 


V. Die früheren Funde ähnlicher Art im deutſchen Oſten. 


Im Laufe der letzten Jahrzehnte wurden eine Reihe von Boots- und 
anderen Funden in der Gegend um die Weichſelmündung gemacht, die jedoch nur 
als Einzelfunde behandelt und gewertet ſind. Bei näherer Betrachtung dieſer 
Funde zeigt ſich jedoch, daß zahlteiche Zuſammenhänge unter ihnen und mit den 
Booten von Ohra zu finden find, die der Forſchung wichtige Erkenntniſſe ver- 
ſprechen; ſie ſind in der nachfolgenden Tabelle zuſammengeſtellt und ſollen einer 
näheren Betrachtung nur ſoweit unterzogen werden, als dies für einen Vergleich 
notwendig erſcheint. 


Schiffbauliche Funde aus der Wikingerzeit im Gebiete des alten Weſtpreußens 
und Oſtpommerns. 


A) Boote weſtlich der Weichſel 


1. Boot I von Ohra, Mannſchaftsboot für 18 Ruderer, Länge 12,76 m 
2. Boot II von Ohra, Laſtboot für 3500 kg Laſt und 4—6 Ruderer, 
Länge 11,00 m 
3. Boot III von Ohra, Mannſchaftsboot für 20 Ruderer, Länge 13,30 m 
4. Boot von Mechlinken, £aftboot für 2500 kg Laft und 4—6 Ruderer, 
Länge 9,31 m 


5. Boot I von Charbrow, Ruder- und Segelboot für Laſten, Länge 13,20 m 
6. Boot II von Charbrow, verſchollen. 

7. Boot von Lebafelde, wahrſcheinlich Laſtboot, Länge ca. 11—12 m 

8. Boot von Kielau, verſchollen 

9. Anker von Kielau 

10. Boot von Rahmel, verſchollen 

11. Maſten und Anker von Bohlſchau am Rhedafluß 

12. Anker von Ankerholz bei Groß-Boſchpol am Lebafluß 

13. Schiffsteile und Anker von Mehlken, Kreis Karthaus 


B) Boote öſtlich der Weichſel 


14. Boot von Baumgarth, Gegel- und Ruderboot für Laſten, Länge 11,90 m 
15. Boot von Frauenburg, Ruderboot mit Segeleinrichtung, Länge 17,36 m. 

Zu dieſen Funden iſt neben dem bereits oben über die drei Boote von Ohra 
dargelegten folgendes zu ſagen: 

a) Das Boot von Mechlinken wurde im Frühjahr 1906 in einem zum 
Brück'ſchen Moore im Flußgebiet des Redafluſſes gehörigen Entwäſſerungs⸗ 
graben nicht weit vom Strande der Danziger Bucht nördlich des Dorfes Mech⸗ 
linken bei Rewa gefunden (j. Karte Abb. 37). Es lag etwa 1 m tief im Moore und 
ragte mit dem Kiel durch eine in dieſer Tiefe liegende 0,5 cm dicke weiße Sandſchicht 
in den darunterliegenden ſchluffigen Torf hinein. Auch dieſes Moor gehört ſeiner 
Entſtehung und ſeinem Zuſtande nach zu den Mooren etwa gleichen Alters wie 
das bei Obra. Das Boot ift |. 3. unter Aufſicht des Weſtpreuß. Provinzial- 
muſeums ſorgfältig von dem Danziger Schiffbauingenieur Schwertfeger aufge⸗ 
nommen und zunächſt in einem Schuppen aufgebaut worden. Nachdem es ſpäter 
wieder abgebrochen war, lag es lange Zeit im neuen Zeughauſe von Danzig, von 
wo es nunmehr in das Landesmuſeum nach Oliva gebracht ift und feiner Wieder- 
herſtellung harrt. 

Eine genauere zeichneriſche Konſtruktion der vorhandenen Teile und eine 
ſachgemäße Ergänzung, insbeſondere auf Grundlage eines ſorgfältig abgenomme⸗ 
nen Linienriſſes ergaben die in Abb. 28 und 29 erſtmalig ermittelten Boots- 
formen. Da ſowohl die beiden Steven als auch ſämtliche oberen Bordwände 
fehlten, war man zur Feſtſtellung der fehlenden Formen bei der Rekonſtruktion 
allein auf den Verlauf der Spant- und Waſſerlinien angewieſen. Doch ergaben 
dieſe ein ziemlich eindeutiges Bild. Aus der Verwandtſchaft der gefundenen Kiel-, 
Spanten⸗ und Plankenteile mit dem Ohraer Boot II konnte mit Sicherheit auch 
auf eine Ahnlichkeit der fehlenden Teile geſchloſſen werden. Das Boot iſt ein 
ziemlich flachgehendes Laſtboot mit z. T. engſtehenden eichenen Spanten, deren 
Entfernung zwiſchen 470 und 800 mm wechſelt. Da leider keine Ruderduchten 
gefunden wurden und die meiſten Spanten ſeitlich höher hinaufgehen, als die 
Duchtenlage erfordert, wurden nur dort Duchten angenommen (an Spant 2 u. 10), 
wo der Spantabſtand ein günſtiges Rudern für den rudernden Mann durch 
Gegenſätzen der Füße gegen den nächſten Spant geſtattet. Dieſe beiden Spanten 
weichen auch inſofern von den anderen Spanten ab, als ſie je vier ſenkrecht 
ſtehende Löcher an ihrer Oberkante tragen, die entweder als Stützhölzer zum 
Stützen der Duchten oder auch als Stütztiegel einer Abſchottung des Laderaumes 
gegen die Endräume gedient haben mögen. Das Boot iſt auf Eichenkiel ge⸗ 
baut, deſſen Querſchnitt in der Mitte eine breite Kielplanke von 290 mm 
Breite und 25 mm Dicke bildet, unter der ein Kiel von 8 em Höhe hervorſteht. 
An den Enden iſt der 6,72 m lange Kiel ſchräg abgeſchnitten und bildet ſo die 
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Abb. 29. Spantenriß des Bootes von Mechlinfen. 


gleiche Schräglaſche zur Verbindung mit dem Steven, wie ſie die Ohraer Boote 
zeigen. Die Befeſtigung der unterſten Planke mit dem Kiel iſt durch Holznägel, 
an den Enden durch eiſerne Nägel erfolgt. Auch alle übrigen Planken, die eine 
Stärke von etwa 20—15 mm haben, find an den Längsnähten und Stoßlaſchen 
mit kiefernen Holznägeln untereinander verbunden. Zur Abdichtung diente eine 
in den abliegenden Teilen jeder Planke eingeſchnittene flache Kehle von etwa 
35 mm Breite und 5 mm Tiefe, in welche ein flacher Zopf aus Torfmoos eingelegt 
war (nach den Angaben von Herrn Studienrat Schmidtke⸗Zoppot: Sphagnum 
cuspidatum, ein Moos, das bei der Verlandung nährſtoffarmer Gewäſſer eine 
wichtige Rolle ſpielt). Die Spanten, deren Zahl 12 beträgt, find ſämtlich gefunden, 
jedoch zum Teil ſtark zerbrochen. Sie beſtehen meiſtens aus zwei oder drei Zeilen, die 
durch Überlappung und Holznägel miteinander verbunden ſind. Die Abmeſſungen 
der Spanten ſchwanken zwiſchen 100 und 110 mm Höhe und 100 mm Breite. 
An den Bootsenden beſtehen die Spanten aus je einem gewachſenen Knieſtück. 
Alle Spanten ſind in die Klinkerung der Planken ſauber und unter Belaſſen 
eines ausgerundeten Waſſerlaufes eingepaßt und mit jeder Planke durch einen 
Holznagel aus Kiefernholz, hier und da auch aus Eichenholz von 25 mm Durch» 
meſſer verbunden. Der Durchmeſſer der Plankennägel beträgt 15 mm. Auch 
dieſe Holznägel tragen, wie die Boote von Ohra, außen einen ſchwachen Kopf und 
innen einen quer zur Plankenfaſer eingeſetzten Eichenkeil. Die Laſchen der Planken, 
welche als Schräglaſchen eine Überlappung von etwa 20—30 em aufweijen, find 
mit Holznägeln und Moosabdichtung verſehen. Von den oberen Teilen des Bootes 
fehlt leider jede Spur, ſo daß Sicheres darüber nicht ausgeſagt werden kann. Da 
eine Maſtſpur fehlt, it das Boot als Laftboot zum Rudern und zum Staten 
anzuſehen und gehört daher, wegen der außerordentlichen Verwandtſchaft mit dem 
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Ohraer Boot II wohl der gleichen Zeit an. Für die Zeitbeſtimmung ergibt fic) eine 
Annäherung aus dem Umſtande, daß neben dem Boot in 75 cm Tiefe, alſo etwa 
35 cm höher als die untere Seite des Kiels, Teile eines mit Wellenlinien ver- 
zierten Topfes gefunden wurden, die im Staatl. Muſeum für Naturkunde und 
Vorgeſchichte in Danzig aufbewahrt wurden und nach Mitteilung von Prof. Dr. 
La Baume dem 11. oder 12. Jahrhundert nach Chr. Geb. angehören ſollen. 


b) Die Boote von Charbrow und Lebafelde. Aus der bereits im Jahre 1911 
erſchienenen, ſehr eingehenden Veröffentlichung von Direktor H. Lemcke⸗Stettin 
ſei Folgendes zum Vergleiche mit den Danziger Booten herangezogen: Das 
erſte Boot (I) wurde 1898 im Lebamoor hart am Ufer des Lebaſees, ſüdweſtlich 
von Lebafelde (Czarnowſke), einer Kolonie des Rittergutes Charbrow, in etwa 
Im Tiefe unter einer 0,5 m tiefen Torfſchicht in feſtem Sande lagernd gefunden. 
Es beſtand aus dem Kiel, 13 Spanten und auf jeder Seite bis zu 6 planken; 
Steven und obere Teile der Bordwand fehlten leider gänzlich (Abb. 30 u. 31). 
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Abb. 30. Fundteile des Bootes I von Charbrow (nad) Lemcke). 


Im Inneren fanden fih Btuchſtücke von durch Feuer geſchwärzten Findlings⸗ 
brocken, wie ſie in wendiſchen Anſiedlungen als Herdunterlage gedient haben, 
außerdem Tonſcherben von Gefäßen, die im Bruch eine Tonmiſchung zeigten, die 
unzweifelhaft der vorgeſchichtlichen Zeit angehört, aber an der Oberfläche alle 
glatt waren und der für die wendiſche Zeit charakteriſtiſchen Ornamentierung ent- 
bebrten. Nach Meinung von Direktor Dr. Kunkel, Stettin, und Prof. Dr. 
La Baume, Danzig, gehören diefe Scherben etwa der Zeit zwiſchen 1000—1200 
n. Chr. Geb. an. Die Maße des vollſtändig aus Eichenholz gebauten Bootes ſind: 

Länge 132 m 

Breite 33m 

Höhe etwa 1,0 m 
Die Verbindung der Planken untereinander war durch Wacholdernägel (Juniperus 
communis L.), ſtellenweiſe wohl auch durch Nägel von anderem Holze, hergeſtellt, 
ebenſo waren die Spantnägel aus Holz. Irgendwelche Teile aus Eiſen wurden 
nicht gefunden; dies ſchließt jedoch nicht aus, daß an den Enden des Kieles und 
an den Steven, wie beim Ohraer Boot, eiſerne Nägel verwendet worden ſind, 
die durch Roſt zerſtört wurden. 

Der eichene Kiel hat die Form einer breiten Kielplanke von 30 em Breite, 
an den Enden auf 10 em abnehmend, mit auf der Unterſeite vorſtehendem, 7 cm 
dickem und 9 em tiefem Balkenkiel. Die Planken von durchſchnittlich 20 cm 
Breite find nur 18—20 mm ſtark und im Abſtande von etwa 9 cm durch Holz 
nägel verbunden. Die Bearbeitung der Planken ſcheint nur mit der Axt erfolgt 
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zu fein. Die Spanten haben einen ungleichen Abſtand voneinander, der zwiſchen 
90 und 100 em ſchwankt, und zeigen im Querſchnitt eine beſondere hohe Form 
von 16—18 em Höhe und 7,5 em Dicke. Dieſer ſtarke Querſchnitt läßt ſchließen, 
daß eine größere Anzahl von Spanten an der Oberkante keine Duchten getragen 
haben. Das Mittelſpant, in dem eine Art Maſtloch gefunden ift, it verhältnis- 


o 1 m. 


mäßig ſchwach und war neben dem querliegenden länglichen Loch mit einem Stück 
vorgebundenen, weichen Holzes zur Verſtärkung verſehen. Lemcke ſchließt daraus, 
daß das Boot urſprünglich nur zum Rudern beſtimmt war und erſt ſpäter zum 
Segeln eingerichtet wurde. Die Lage des Maſtloches im Spant iſt inſofern etwas 
ungewöhnlich, als ſonſt derartige Maſtlöcher quadratiſch ausgeführt werden, ſo daß 
es zweifelhaft iſt, ob es ſich überhaupt um ein Loch für den Maſtfuß handelt, 
SC? ob das Loch und das vorgefundene Querſtück nicht einem andern Zwecke 
ienten. 

Beſonders auffallend iſt die Bearbeitung der Spanten an den Stellen, wo 
ſie an der Beplankung anliegen. Während dieſe an den Endſpanten in der 
üblichen treppenförmigen Klinkerung ausgearbeitet ſind, haben ſie in der Mitte 
des Bootes nur keilförmige Einſchnitte unter 60, wofür eine Erklärung noch 
ausſteht (Abb. 31). 

Ein Linienriß des Bootes, das bisher im Königstor in Stettin aufgeſtellt 
war, inzwiſchen aber zwecks Neuaufſtellung im Stettiner Muſeum pommerſcher 
Altertümer auseinandergenommen iſt, iſt leider nicht aufgezeichnet worden. Es 
iſt zu wünſchen, daß dies vor der Wiederaufſtellung nachgeholt wird. 

Die erſte Ergänzung der Bootsreſte, die mit großen Koſten und erheblicher 
Mühe zuſammenhängend nach Stettin gebracht waren, iſt leider dadurch unſicher, 
daß wichtige Teile fehlten und einige bei dem Aufbau abgeſchnitten wurden. So 
ſind obere Teile der Spantenenden, aus denen man Schlüſſe über die Auflagerung 
von Duchten hätte machen können, leider abgetrennt worden. Aus dieſem Grunde 
iſt auch weder die genaue Länge noch die genaue Seitenhöhe des Bootes feſt⸗ 
ſtellbar. Die fehlenden Steven ſind in einer mehr der heutigen Zeit entſprechenden 
Form ergänzt worden, die Spanten nach oben verlängert und Dollbord und 
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Dollen nach nordiſchem Muſter aufgeſetzt. Die Befeftigung der Duchten, deren 
Zahl mit 10 angenommen wurde, an den Bootsſeiten iſt leider aus der Ver⸗ 
öffentlichung nicht erſichtlich. 

Die Angaben über die gefundenen Teile reichen aber aus, um die Ver⸗ 
wandtſchaft mit den Booten von Ohra deutlich zu zeigen; es iſt zu hoffen, daß 
die bevorſtehende Ausgrabung eines zweiten ähnlichen Bootes, das in der Nähe 
von Lebafelde noch im Lebamoor lagert, weitere wertvolle Erkenntniſſe auch für 
das erſte Boot bringen wird. 


Über den erſten und einen weiteren Fund von Charbrow finden fih An- 
gaben bei Lemcke, der von den Reſten eines Bootes in einem der benachbarten 
Gräben ſpricht, das annähernd gleich groß war, aber auseinandergefallen die 
Sohle des Grabens bedeckte (Boot II von Charbrow). Bei dieſem Fund ſollen 
auch Knochen und ein Beil gefunden ſein, die ſich vermutlich auch im Muſeum zu 
Stettin befinden. 

Das gleiche berichtet Dr. Vo f- Berlin, der noch von einem weiteren Boote 
ſpricht, bei dem aber anſcheinend eine Verwechſelung mit einem dort gefundenen 
Einbaum vorliegt. 

Das oben erwähnte zweite Boot (von Lebafelde) wurde bereits 1931 etwa 
2—3 km weiter nördlich aufgefunden, wo es noch heute unter der Obhut des 
Stettiner Muſeums und des Kreisamtes von Lauenburg wohlverwahrt im Leba⸗ 
moore liegt. Es ſoll bei gegebener Zeit gehoben werden. Dieſes Boot wurde am 
19. Juni d. J. in Anweſenheit des Konſervators in Lauenburg, Herrn Direktor 
Stielow, des Bürgermeiſters Zimmermann von Leba und des Geologen, 
Herrn Dr. Oftendorf-Danzig, von mir befichtigt. Es liegt etwa 50 em unter 
der Oberfläche eingebettet in Sand, der von einer 25 om ſtarken Humusſchicht 
(humifizierter Moorboden) überdeckt iſt (. auch Abb. 42) und iſt, nach der hellen 
Farbe des Eichenholzes zu urteilen, niemals mit Moor in Berührung gekommen 
und gut erhalten. Die Länge der gefundenen Bootsreſte beträgt 9,04 m, die 
Breite etwa 3 m, ſo daß die wahrſcheinlichen Abmeſſungen des Bootes etwa die 


folgenden ſind: Länge 11—12 m 
Breite 3,1 m 
Höhe 0,8 m 


Die Breite der Planken beträgt etwa 18—20 cm, der Querſchnitt der Spanten 
etwa 13X7 em. Die Bohrlöcher in den Spanten ſollen oval 3X4 em fein. Der 
Spantenabſtand beträgt etwa 100 em. Die Bauart iſt die gleiche wie beim erſten 
Boot von Charbrow, alſo geklinkert und vollſtändig holzgenagelt. 

An den Ufern des Lebaſees ſind alſo bisher im ganzen drei Boote von 
gleichem Typ und gleicher Bauart wie die Boote aus der Danziger Gegend ge- 
funden worden, woraus zweifellos hervorgeht, daß dieſe Bootsbaukunſt auch aus 
dem gleichen Volkstum hervorgegangen iſt. 

e) Die Boote von Rahmel und Kielau und ſonſtige Funde. Aus Nach⸗ 
richten, welche von A. Treichel 1896 geſammelt ſind, geht hervor, daß in den 
Jahren 1840—50 und um 1880 zwei Bootsfunde ähnlichen Charakters wie die 
obigen in der Nähe von Rahmel und Kielau in dem weiten Moorgebiet des 
Rhedafluſſes, in dem auch das Boot von Mechlinken lag, dem ſog. Brück'ſchen 
Moore (J. die Karte Abb. 37), gemacht wurden, von denen leider nichts erhalten 
iſt; es muß ſich dabei, beſonders bei dem Funde von Rahmel, um ein größeres 
Boot gehandelt haben, da die Bauern die Holzteile davon aus dem Moor 
holten, um ſie als Herdfeuerung zu verwenden. Nach der Lage im Moor, unweit 
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wichtiger Waſſerläufe, kann man die Funde mit großer Wahrſcheinlichkeit ber 
ſelben Bootsart zuzählen, zu der das Boot von Mechlinken gehört. 

Funde von anderen Schiffsteilen werden ferner außer von Kielau auch von 
Bohlſchau aus einem zum Rhedafluſſe gehörigen Moorgebiet bei Neuſtadt in 
Weſtpreußen (jetzt Polen), ferner von Ankerholz bei Gr.⸗Boſchpol im Flußlaufe 
des Lebafluſſes und ſchließlich von Mehlken bei Karthaus im Flußgebiet der 
Radaune von Treichel angegeben. Auch dieſe Funde ſind als Moorfunde wohl 
der gleichen Epoche zuzuweiſen. 

Zuſammenfaſſend kann von allen genannten weſtlichen Booten geſagt werden, 
daß ſie Zeugnis ablegen von einer handwerklichen Bootsbaukunſt und einem 
Schiffsverkehr auf den weſtpreußiſchen und hinterpommerſchen Flußläufen, Die 
jener Zeit eine bisher wenig bekannte und noch weniger anerkannte Bedeutung 
für Kultur und Volkstum geben. 

d) Die Boote von Baumgarth und Frauenburg. Das Boot von Baum⸗ 
garth wurde im Sommer 1894 von dem Gutsbeſitzer E. von Rieſen in den 
moorigen Wieſen des Sorge-Flußtales nahe dem Drauſenſee bei Elbing gefunden 
und im darauffolgenden Jahre unter Leitung von H. Conmeng vom Weſtpr. 
Provinzial⸗Muſeum in Danzig gehoben und nach Danzig gebracht. Wie aus den 
ausführlichen Veröffentlichungen von Conwentz und Reitan hervorgeht, lag 
das Boot am Grunde einer etwa 1 m ſtarken Moorſchicht, unter der fich Fluß⸗ 
ſand befand. Das Tal der Sorge gehört zum alten Haffgebiet des Friſchen 
Haffs, von dem der Drauſenſee noch um etwa 1300 n. Chr. einen Teil bildete 
(j. die Karte Abb. 37). Das Boot if alfo anſcheinend vom Friſchen Haff aus, 
unter Umſtänden auch durch das damalige Tief bei Vogelſang, von der Oſtſee 
aus bis an die Haffküſte, die damals bei Baumgarth gelegen haben mag, gelangt 
und dort liegen geblieben. 

Da auch von dieſem Boote die oberen Teile, wie auch die Steven, fehlten, 
ſtieß [don die erſte Rekonſtruktion auf Schwierigkeiten, jo daß bei der zweiten 
Aufſtellung im Jahre 1927 von dem damit betrauten Dipl. Ing. E. Reitan 
verſchiedene Anderungen vorgenommen werden mußten, nachdem er zunächſt an 
Hand eines genauen Linienriſſes die Formen, auch der Bootsenden, mit guter 
Annäherung richtig ermittelt hatte (f. Abb. 32). Ebenſo fertigte er erſtmalig eine 
Konſtruktionszeichnung aller Bauteile des Bootes an (f. Abb. 33). Die Abmeſ⸗ 
ſungen und das Vorhandenſein eines Maſtes deuten auf ein ſeefähiges Segelboot, 
deſſen Gebrauchsfähigkeit in See auch außerhalb des Haffs durch das Vor⸗ 
handenſein von zwei Querſchotten noch beſonders beſtätigt wird. Das Vorhanden; 
ſein einer beſtimmten Zahl von zehn Ruderbänken, wie ſie Reitan annimmt, iſt 
nicht nachweisbar, auch können die Ruderdollen nicht in den von Reitan gedachten 
Dollenlöchern des oberſten Plankenganges geſeſſen haben, da ſie dort zum Rudern 
zu tief liegen, ſondern müſſen oben auf dem Dollbord aufgeſetzt geweſen ſein. 
Von den Booten von Ohra unterſcheidet ſich die Bauart in folgenden wichtigen 
Punkten: 

1. Größere Breite und Tiefgang, Formen eines Segelbootes, Maſt. 

2. Abtrennung zweier Endräume durch Querſchotte. 

3. Auflagerung der an den Enden verdickten Duchten auf einer Planke von 
ſtärkeren Abmeſſungen und geſchweifter Querſchnittsform, ähnlich nordi- 
ſchen Booten. 

4. TU der Planken untereinander durch eiſerne Niete mit vierediger 

eibe. 

5. Abdichtung der Nähte mittels Tierhaaren. 
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Abb. 33. Rekonſtruktion des Bootes von Baumgarth (nach Reitan). 


Alle dieſe Kennzeichen deuten auf eine nahe Verwandtſchaft des Bootes mit 
den Wikingerbooten Oſtnorwegens und Schwedens. 

Das Boot von Frauenburg iſt nach ſeinen Abmeſſungen das größte 
unter den angeführten Funden. Es wurde im Jahre 1895 in einer moorigen Wieſe 
bei Frauenburg am Friſchen Haff, etwa 200 m vom jetzigen Strande, in 1,50 m 
Tiefe von J. Pohl ausgegraben und nach Königsberg gebracht. Aus eingehenden 
Berichten der Altertums⸗Geſellſchaft Pruſſia in Königsberg von 1896—1900 ſei 
folgendes hervorgehoben (ſ. Abb. 34 (Tafel VII), 35 u. 36): Nach der Form des 
Kiels, der Stevenreſte und der Spanten iſt dieſes große, etwa 17,36 m lange 
Schiff ein Fahrzeug geweſen, das wegen feiner großen Schlankheit (L.: B. = 6,2) 
und der geringen Seitenhöhe unter Zugrundelegung der bisherigen Angaben mehr 
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zum Rudern als zum Segeln geeignet war (f.den nach den Spanten und der 
Kielſchräge gezeichneten Linienriß, Abb. 35). Das Vorhandenſein einer, allerdings 
ſehr kräftigen, Maſtſpur beſagt nur, daß zeitweiſe auch Segel benutzt wurden. Da 
leider die oberen Teile der Steven ſowie alle Duchten und die oberen Bordwände 
gänzlich fehlten, laſſen ſich Angaben über Seitenhöhe und Tiefgang des Bootes 
nicht völlig eindeutig machen. Die ermittelten Abmeſſungen ſind aus Tabelle 
Seite 15 zu erſehen. 

Auch über die Anordnung von Ruderduchten und ollen läßt fich etwas 
Beſtimmtes nicht ſagen, da die Entfernung der Spanten, die ziemlich gleichmäßig 
iſt, 1,04 m beträgt und ein Zuſammenhang zwiſchen Fußſtütze am Spant und 
Sitzbank wegen der zu großen Entfernung nicht gegeben werden kann. Wahr⸗ 
ſcheinlich hat im Innern des Bootes, um es ſicher zu rudern, ein Bodenbelag aus 
Brettern oder aus Matten gelegen. Die Duchten ſelbſt haben wahrſcheinlich auf 
den oberen Enden der Spanten aufgelegten, mit Ausnahme eines Spantes, der 
ſeitlich länger iſt als die übrigen, ſo daß vielleicht auch bei dieſem Boote einzelne 
Spanten nicht mit Duchten verſehen geweſen ſein mögen. Die Angabe auf den erſten 
Zeichnungen, wo auf jeder Seite acht Ruderdollen ſitzen, if jedenfalls als wil- 
kürlich anzuſehen. Die Konſtruktion des Kieles, der eine außergewöhnlich große 
Breite der Kielplanke von 49 em zeigt, — eine Bauart, die wegen der ſchwierigen 
Herſtellung in ſpäterer Zeit verlaſſen wurde, — deutet auf ein hohes Alter. Die 
Befeſtigung der geklinkerten Planken untereinander durch eiſerne viereckige Nieten 
und die Abdichtung mittels in Teer getränkter Kuhhaare iſt ein ſicheres Zeichen 
der Wikinger⸗Abkunft, die ſich auch in der ſchön gebogenen Form der Steven- 
anſätze am Kiel ausprägt. 

Das Frauenburger Boot zeigt daher, ebenſo wie das Boot von Baumgarth, 
eine nähere Verwandtſchaft zu den nordiſchen Wikingerbooten, als die Boots⸗ 
funde weſtlich der Weichſel. Wegen des geringen Tiefganges, der auch durch den 
niedrigen Kiel beſtätigt wird, iſt anzunehmen, daß das Boot in erſter Linie zum 
Befahren der flachen Gewäſſer des Haffs und des Weichſeldeltas beſtimmt ge⸗ 
weſen iſt, vielleicht auch für Stromfahrten auf Weichſel, Nogat und Pregel; aller⸗ 
dings konnte das Boot infolge ſeiner Größe wohl auch bei gutem Wetter über 
See fahren, ſo daß es unter Umſtänden, ebenſo wie das Boot von Baumgarth, 
auf dieſem Wege zum Fundorte gelangt iſt. 

Vergleicht man nun die früheren Bootsfunde der Gegend öſtlich und weſtlich 
der Weichſelmündung untereinander und mit den Booten von Ohra, ſo zeigen ſich 
deutliche Unterſchiede zweier verſchiedener Typen, deren räumliche Grenze die 
Nogat bildet. 

Von den weſtlich dieſer Linie gefundenen und noch erhaltenen Booten haben 
ſechs holzgenagelte Planken und eine Abdichtung mit Sumpfmoos, während die 
beiden öſtlichen eiſerne Nieten und Abdichtung durch Tierhaare aufweiſen. Ein 
weiterer Unterſchied beſteht darin, daß die weſtlichen, ſoweit feſtſtellbar, zum großen 
Teile flach gebaute Ruderboote zum Gebrauch in den Haff- und Flußgebieten der 
Küſte waren, wohingegen die beiden öſtlichen, auch zum Segeln eingerichtet, als 
mehr oder weniger ſeefähige Boote anzuſprechen ſind. 

Obwohl die Formen beider Typen ſehr ähnlichen, rein nordiſchen, Charakter 
tragen, iſt doch anzunehmen, daß die beiden öſtlichen Boote von Baumgarth und 
Frauenburg ſtärker unter dem unmittelbaren Einfluſſe nordiſcher Wikinger erbaut 
wurden, während die weſtlichen einem zwar verwandten, aber doch wohl boden⸗ 
ſtändigen und ſelbſtändigen Bootsbau entſtammen. Die bisherigen Bearbeiter der 
geſchichtlichen Fragen jener Zeit haben daher auch die Möglichkeit ausgeſprochen, 
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daß die Boote von Baumgarth und Frauenburg nicht im Lande ſelbſt hergeſtellt, 
ſondern über See von Norden her in unſer Land gekommen ſind. (Conwentz, Blät⸗ 
ter für deutſche Vorgeſchichte, Heft 2, 1924.) 


VI. Die Zuſammenhänge zwiſchen den Bootsfunden im 
Oſtgebiet. 


Nachdem im Vorhergehenden die bauliche Verwandtſchaft der beſchriebenen 
Botsfunde dargelegt wurde, entſteht die Frage, ob noch weitere Zuſammenhänge 
zwiſchen ihnen beſtanden haben, und ob ſie Zwecken eines örtlichen oder auch eines 
weiteren Handelsverkehrs gedient haben; dies läßt ſich an Hand der beigefügten 
saa Gebietes zwiſchen dem Friſchen Haff und dem Lebafee erörtern (. Karte 

In dieſe Karte ſind neben den wichtigſten Flüſſen, den Seen⸗ und Haff⸗ 
flächen alle alten Moor- und Sumpfgebiete, ſoweit feſtſtellbar, eingezeichnet; für 
das Weichſeldelta wurde daneben der Zuſtand um 1300 nach der ſehr genauen 
Karte von Bertram mit eingetragen. Danach läßt ſich mit einiger Wahr⸗ 
ſcheinlichkeit ſagen, daß zur Zeit des Gebrauchs der Boote, alſo vor dem Jahre 
1300, ſicherlich größere Waſſerflächen und Waſſermengen in den Haffs, Seen 
und Flußläufen vorhanden geweſen ſind, als heute. Bei dem Mangel an geeig⸗ 
neten Landſtraßen war es daher verſtändlich, daß ſich ein großer Teil des Ver⸗ 
kehrs auf dem Waſſer vollzog. Die handeltreibenden Bewohner des Landes, die 
ſicher z. T. Stammverwandte der unternehmungsfreudigen Wikinger oder ihrer 
gotiſchen Vorfahren waren, folgten dabei teils den Flüſſen aufwärts, teils fanden 
ſie im Raume des Danziger und Elbinger Haffs und in den zahlreichen Armen 
der Weichſel, Mottlau und Nogat im Weichſel⸗Nogat⸗Delta reiche Möglichkeiten 
der Schiffahrt, die insbeſondere auch die „Inſelbewohner“ des Deltas mit der 
übrigen Welt verband. Für das weſtlich und nordweſtlich an Danzig anſchließende 
Gebiet der weſtpreußiſchen und hinterpommerſchen Küſtenſtriche ergab ſich im 
Radaunefluß eine vom Weichſeldelta ausgehende Waſſerſtraße, die bis zum 
Oſtritzſee reichte und von dort aus über die Seenplatte der Radauneſeen Anſchluß 
an das Flußgebiet des Lebafluſſes und damit an das Lauenburger Land und das 
Haffgebiet um den Lebaſee, unter Umſtänden mit kleinen Überlandſtrecken auch bis 
zur Lupow und Stolpe fand. Eine ähnliche Waſſerſtraße mochte weiter nörd⸗ 
lich, dem Leba⸗Rhedaer Urftromtale folgend, auf dem Rhedafluß, deſſen Mündungs⸗ 
arme bei Rahmel, Kielau und Mechlinken große Waſſerflächen bildeten, die Ber- 
bindung mit dem Oberlande von Neuſtadt und anſchließend mit dem Oberlaufe 
des Lebafluſſes hergeſtellt haben. 

Das Eingangstor zu der erſtgenannten Radaune⸗Leba⸗Verbindung war dar 
mals ein alter, ſpäter abgedeichter, Mündungsarm der Radaune in der Nähe 
von Ohra, der in dem offenen, aber geſchützt liegenden Flußgebiet von Niederfeld 
endet. Das iſt die Fundſtelle der drei Boote von Ohra, wo, nach den bisherigen 
Funden zu urteilen, ein lebhafter Verkehr ſtattgefunden haben muß. 

Die auffallende Verſchiedenheit zwiſchen den nur für Ruderer beſtimmtem 
Mannſchaftsbooten I und III von Ohra und dem Laſtboot II legt den Gedanken 
nahe, daß es ſich bei den Mannſchaftsbooten um Begleitboote für Laſtboote 
handelte, die zum Schutze des Handelsverkehrs mit bewaffneten Ruderern bemannt 
wurden. Die von Treichel ſchon 1896 erwähnten Funde aus den obengenannten 
Flußgebieten ſcheinen die Möglichkeit eines ſolchen Handelsverkehrs zu ſtützen. Er 
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nennt als Fundort neben Rahmel und Kielau noch den Ort Bohlſchau am Dber- 
laufe des Rhedafluſſes, ſowie am Lebafluß das Dorf Ankerholz und erzählt, daß 
ſowohl für den Lebafluß als auch für die Radaune die Sage geht von früheren 
Handelsſtraßen und einſtiger Schiffahrt auf dieſen Flüſſen. Der Zuſammenhang 
zwiſchen den genannten neun Booten weſtlich der Weichſel ſcheint alſo nicht nur 
nach Bauart, Formen und Bauſtoffen, ſondern auch nach den örtlichen Verhält⸗ 
niſſen gegeben zu ſein und den Schluß zuzulaſſen, daß einſt in dem Gebiete zwiſchen 
Danzig und dem Lebaſee eine gleichgeartete Bevölkerung nordiſcher Art mit febr 
hoch entwickelter Handwerkskunſt und beſonderer Begabung für ſachliche und 
konſtruktive Geſtaltung gelebt und dem Lande, auch noch bis in die Zeit fremder 
Oberherrſchaft hinein, ſein handwerkliches Gepräge gegeben hat. Dieſe An⸗ 
nahme wird auch durch die Funde aus den Wikingergräbern und Wikinger⸗ 
ſiedlungen beſtätigt, die zahlreich in dieſer Gegend gemacht find. In die Karte 
find die bisher bekannten Fundſtellen aus der Wikingerzeit nach dem im 
Jahre 1933 erſchienenen Aufſatze des Herrn Dr. Langenheim vom Staat⸗ 
lichen Muſeum in Danzig „Wikingerfunde um Truſo“ eingetragen. Daß zum 
mindeſten ein erheblicher Teil der Bevölkerung nordiſcher Abſtammung war, dürfte 
damit einwandfrei feſtſtehen. 

Ein engerer Zuſammenhang der beiden öſtlichen Boote von Baumgarth und 
Frauenburg untereinander iſt neben der baulichen Verwandtſchaft darin zu finden, 
daß beide am Friſchen Haff gefunden ſind und als Ruder- und Segelboote von 
ziemlich flachgehender Bauart beſonders für das Haff geeignet waren. Beide 
Boote waren auch für die offene See brauchbar, wenn auch in mehr oder weniger 
beſchränktem Umfange. Sie ſind bei ihrer ausgeſprochenen Wikingerbauart, falls 
ſie nicht von Norden über See ins Land gekommen ſind, als Erzeugniſſe einer 
Bevölkerung anzuſehen, die wahrſcheinlich aus echten Wikingern beſtand oder 
zum mindeſten von dieſen den nordiſchen Bootsbau gelernt hatten. 

Beide Bootstypen weſtlich und öſtlich der Weichſel entſtammen alſo Sul: 
turen, die zwar in ihrem eigenſten Weſen dem nordiſchen Volkstum zugehören, 
aber doch auch Züge einer verſchiedenen Miſchung der Stämme aufweiſen, die 
in dieſen Gebieten anſäſſig waren. 


VII. Vergleich mit den Booten der ſkandinaviſchen Länder. 


Die mannigfache Ahnlichkeit der Bootsfunde von Ohra mit der nordiſchen 
Bootsbaukunſt legte einen Vergleich mit den Booten der ſkandinaviſchen Länder 
nahe, zu dem Fühlungsnahme mit den nordiſchen Muſeen in Stockholm, Göte- 
borg, Oslo, Kopenhagen und Helſingfors ſowie mit Amſterdam genommen wurde. 
Es ſtellte ſich dabei heraus, daß die Boote von Ohra in Form und Bauart eine 
beſonders enge Verwandtſchaft mit ſchwediſchen Booten zeigen, wie ſie dort ſchon 
in uralter Zeit und teilweiſe noch bis vor kurzem auf den zahlreichen Seen, Flüſ⸗ 
ſen und an der Küſte verwendet wurden. Durch die Güte des Herrn Dr. Klein 
vom Stockholmer Nordiſchen Muſeum war es möglich, wertvolles Vergleichs- 
material, darunter Abb. 16 u. 44, zu erhalten. Den Ohraer Mannſchaftsbooten I 
und III in Form und Bauart ſehr ähnlich find die Kirchenboote vom Siljan-See 
nordweſtlich von Stockholm (Abb. 16 u. 39). Die Länge dieſer Boote iſt zwar oft 
größer, aber die durch den geringen Tiefgang geforderte Leichtigkeit, die Spant⸗ 
formen und die Bauart von Kiel und Steven ſind deutliche Zeugen einer ſehr 
nahen Verwandtſchaft. Auch das zweite Boot von Ohra, das Laſtboot, hat einen 
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Tafel VIII 


Abb. 44. Schwediſche Snipa (nach Klein). 


ſehr ähnlichen Bruder in der heute noch in Schweden gebräuchlichen „Snipe“ 
(snipa) (Abb. 44), von der Dr. Klein berichtet, daß ſie vor allem in den Fjorden 
von Uppland nördlich Stockholm vorkommt und bereits von Tacitus und in alten 
Überlieferungen als typiſche Bootsform dieſes Landes bekundet wird. Das be— 
fondere Kennzeichen dieſes Typs find die Gleichheit der beiden ſpitzen Schiffs— 
enden und der gerundete Übergang vom Kiel in die beiden Steven. 

Form und Bauart der drei Danziger Boote weiſen daher deutlich auf ver- 
wandtſchaftliche Beziehungen zum nördlich vorgelagerten Küſtengebiet von Shwe- 
den. Die oben genannten ſchwediſchen Boote ſind heute zwar, der ſpäteren Zeit 
entſprechend, mit eiſernen bzw. fupfernen Nieten und Nägeln gebaut und nicht 
mit Sumpfmoos, ſondern mit Werg (Tauwerk) abgedichtet, aber die ganze hand- 
werkliche Durchbildung der Boote zeigt klar, daß in den Erbauern das gleiche 
Blut gefloſſen iſt und daß beide Völker zu gleicher Geſtaltung, gleichem techni— 
ſchen Denken, gleicher Handfertigkeit, veranlagt waren. Auch die neueſten in 
Schweden gemachten Funde einiger [ebr alter Boote von Valsgärde und Kval- 
ſund weiſen in der Form eine nahe Verwandtſchaft mit den Danziger Booten auf 
und können als Beweis dafür angeſehen werden, daß ſchon in ſehr alten Zeiten 
— der Kvalſund-Fund geht auf das 5.— 8. Jahrhundert nach Chr. Geb. zurück — 
bei den nordiſchen Völkern eine hohe Kultur des Handwerks beſtanden hat, und 
ſomit auch an den deutſchen Küſten möglich geweſen ſein kann. 

Schließlich iſt noch eine Nachricht mitzuteilen, die dem Direktor des 
Muſeums in Helſingfors (Finnland), Herrn Itkonen, zu verdanken iſt und die 
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einen bautechniſchen Zuſammenhang mit den Ohraer Booten andeutet. Nach 
dieſer Mitteilung werden noch heute in Finnland Boote mit Holznagelung der 
Planken gebaut, wobei die Nägel aus Wacholderholz hergeſtellt ſind; doch ſcheint 
dies die einzige nähere Verwandtſchaft mit den Ohraer Booten zu ſein, da die 
finniſchen Boote fich ſonſt nach Form und Konſtruktion weſentlich von den deut- 
ſchen Funden unterſcheiden. Dagegen beſteht eine Ahnlichkeit zwiſchen ſchwediſchen 
und finniſchen Fiſcherbooten. Wie weit dieſe Bauart in die Vergangenheit 
zurückreicht, konnte leider noch nicht feſtgeſtellt werden. 


VIII. Die mutmaßlichen Erbauer der Boote weſtlich der 
Weichſel. 


Es wurde bereits in der Beſchreibung der Boote darauf hingewieſen, daß 
einzelne von ihnen eine Vollendung in Form und Bauart aufweifen, die nur durch 
die jahrhundertelange Tradition einer hochentwickelten Bootsbaukunſt zu erklären 
iſt. Ihre nordiſche Bauart und ihre Verwandtſchaft mit den Booten der Wikinger⸗ 
zeit wurde ebenfalls dargelegt, wobei fich nur ein Unterſchied in der Holznagelung 
und der Abdichtung mit Moos ergab. Aus der Bauart der Mehrzahl dieſer 
Boote als Ruderboote von nur geringem Tiefgang ging dann weiter ihre be⸗ 
fondere Eignung für Binnen- und Haffgewäſſer hervor, jo daß ihre Herſtellung 
wahrſcheinlich im Lande ſelbſt und nicht etwa jenſeits der See anzunehmen iſt. 
Die Herſteller werden daher einem in unſerem Lande anſäſſigen und im Boots⸗ 
bau erfahrenen nordiſchen Stamme angehört haben, wobei nicht ausgeſchloſſen 
ifi, daß dieſer Stamm auch noch bis in die Zeit fremder, etwa ſlawiſcher Herr- 
ſchaft, ſeine Kunſt ſich erhalten hat. 

Daß eine ſolche Annahme auch von anderer, fachlicher Seite für zuläſſig 
erachtet wird, bezeugen die Ausführungen eines der ernſteſten Forſcher unſerer 
Zeit, des bekannten früheren Direktors der Vorgeſchichtlichen Abteilung des 
Völkerkundemuſeums in Berlin, Dr. Vo ß. Dieſer ſchrieb anläßlich der Aus- 
grabung des Bootes von Charbrow im Jahre 1899 folgendes: „Wenn ich zu 
dieſem Funde das Wort nehme, ſo geſchieht es hauptſächlich aus dem Grunde, 
auf die außerordentliche Wichtigkeit derartiger Entdeckungen noch ganz beſonders 
hinzuweiſen wegen der ethnologiſchen Fragen, welche durch ſie der Löſung viel⸗ 
leicht näher gebracht werden können. In der Einleitung zu Boß-Stimming, 
Porgeſchichtliche Altertümer der Mark Brandenburg, wies ich als auf ein ſicheres 
Zeichen dafür, daß germaniſche Reſte in den urſprünglich germaniſchen Küſten⸗ 
ſtrichen auch während der ſlawiſchen Invaſion ſitzen geblieben ſeien, darauf hin, 
daß alsbald nach der Einwanderung der Slawen die neue Bevölkerung Seekriege 
mit den germaniſchen Nordländern geführt hätte und daß ſie dazu nicht im Stande 
geweſen wäre, wenn nicht von den im Schiffbau und in der Seeſchiffahrt erfahre⸗ 
nen alten germaniſchen Einwohnern Reſte zurückgeblieben wären und für die aus 
dem Binnenlande kommenden, des Schiffbaues gänzlich unkundigen Slaven 
die zur Seefahrt tüchtigen Schiffe gebaut und ausgeführt hätten, bis letztere ſelbſt 
ſich dieſe ſchwierige Kunſt angeeignet hätten. Gegen dieſe Behauptung wurde von 
anderer Seite die Anſicht aufgeſtellt, daß die Slaven den Schiffbau von den 
Skandinaviern gelernt hätten. Demgegenüber iſt aber zu erwägen, daß beide 
Nationen von ihrer erſten gegenſeitigen Berührung an fich miteinander bektiegten 
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und daß die Kunft, ein ſeetüchtiges Fahrzeug zu bauen, auf einer vielleicht 
tauſendjährigen Erfahrung beruht, die ſich eine binnenländiſche Nation nicht ſo 
ſchnell aneignen kann.“ 

Wirft man einen Blick auf die Karte (j. Abb. 37), fo erſcheint es durch⸗ 
aus möglich, daß, ſelbſt wenn die Boote noch in die Zeit ſlawiſcher Ober- 
herrſchaft gehören ſollten (Erſter Beginn im 7. Jahrhundert n. Chr. Geb.), die Be⸗ 
ſitzergteifung des abgelegenen Küſtenſtriches zwiſchen Danzig und Stolp durch 
die von Südoſten kommenden Slawen ſehr langſam vor ſich gegangen iſt 
und durch die zahlreichen ſumpfigen Flußläufe, die großen Seen und Haffs, 
ſtark erſchwert und beſchränkt wurde. Die germaniſche Bevölkerung wird ſich 
daher hier, zuſammen mit den Reſten zugewanderter Wikinger, deren Spuren 
in den zahlreichen Gräberfunden gezeigt wurden, verhältnismäßig lange und 
ungeſtört gehalten haben. Die bisher in dem abgelegenen, in das Meer vor⸗ 
ſpringenden Zipfel der oſtpommerſchen und weſtpreußiſchen Landſchaft gefundenen 
neun Boote ſtammen ohne Zweifel von einer ſolchen Bevölkerung. 


Von beſonderer Bedeutung ſind nun einige Mitteilungen über die älteſten 
Bewohner unſerer Gegend, die ſich in den Berichten des im 6. Jahrhundert 
n. Chr. Geb. lebenden gotiſchen Geſchichtsſchreibers Jordanes finden (ſiehe 
H. Bertram und W. La Baume: „Das Weichſel⸗Nogat⸗Delta“ und Hoops.) 
Danach ſollen die Gepiden, ein gotiſcher Stamm, einſtmals auf einer Inſel ver- 
weilt haben, die rings von den Untiefen der Weichſel umgeben ſei, und daher 
„Gepiden⸗Au“ heiße. Dieſe Gepiden ſeien in beſſere Länder gezogen und es wohne 
jetzt, d. h. zur Zeit des Jordanes, dort das Volk der Vidivarier, die ſich aus ver⸗ 
ſchiedenen Stämmen zuſammengeſchart haben. 


Der Name Werder, der „Inſel“ bedeutet, beſtätigt dieſe Inſellage des 
Weichſeldeltas. Auch die zahlreichen Gräberfelder im Gebiet der unteren Weichſel 
beweiſen die Tatſache, daß bis etwa 600 n. Chr. Geb. Goten in dieſem Lande 
wohnten (La Baume). 


Vor der Zeit der Goten, alſo etwa bis 200 n. Chr. Geb., werden als Be⸗ 
wohner des Landes weſtlich der Weichſel, das iſt das frühere nördliche Weſt⸗ 
preußen und das öſtliche Hinterpommern, die Rugier, ein oſtgermaniſcher Stamm 
genannt, ſowohl nach Jordanes als auch nach der Karte des Ptolemäus, deren 
im Weichſeldelta wohnender Teil von Jordanes die „Ulme-Rugier” oder „Holm“, 
das ift „Inſel“⸗Rugier“, genannt werden. Nach Conweng hat nun bereits in jener 
Zeit, wie die germaniſchen Funde beweiſen, ein reger Handelsverkehr des Landes um 
die Weichſelmündung mit den Völkern des Südens ſtattgefunden, bei dem die 
Waſſerſtraßen naturgemäß eine weſentliche Rolle ſpielten. Auch die neueſten For⸗ 
ſchungen, deren Ergebniſſe in dem ſoeben erſchienenen Werke von La Baume: 
„Urgeſchichte der Oſtgermanen“ niedergelegt ſind, bekräftigen dieſe Tatſachen an 
zahlreichen Funden. Die dem Werke entnommene Karte (Abb. 38) verdeutlicht 
die Verteilung der oſtgermaniſchen Stämme um etwa 100 n. Chr. Geb. und zeigt 
die Wanderbewegung der um die Weichſelmündung wohnenden Gepiden, Goten 
und Rugier nach Südoſten. Oſtlich der Weichſel und am Friſchen Haff haben 
damals bereits die Aeſtier (Altpreußen) geſeſſen. Es erſcheint demnach nicht un⸗ 
wahrſcheinlich, daß die zurückgebliebenen Teile der Rugier, Goten und Gepiden ſich 
über das ganze erſte Jahrtauſend n. Chr. Geb. in dem Lande zwiſchen Weichſel und 
Leba⸗See gehalten haben und daß ihnen der Bau der holzgenagelten Boote zuzu- 
ſchreiben iſt. Auch in vorhiſtoriſcher Zeit finden ſich ausſchließlich Oſtgermanen in 
dieſem Lande. 
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Abb. 38. Wohnſitze und Bewegungen der germaniſchen Stämme um 100 nach Chr. Geb. 
(nach La Baume). 
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Aus welcher engeren Zeitperiode dieſes Jahrtauſends nun auch die Boote 
von Ohra ſtammen mögen, ſoviel ſteht feſt, daß jahrhundertelang vor der 
Slawenzeit in dieſem Lande urgermaniſche Völker lebten, in denen ohne Frage 
die Grundlage für die hohe Entwicklung des Bootsbaues zu ſuchen iſt. 

Ob die Boote von Baumgarth und Frauenburg, deren unmittelbare Wi- 
kinger⸗Abkunft dargelegt wurde, von den zur preußiſch⸗ſlawiſchen Beit, alfo etwa 
um 900 n. Chr. Geb., von Norden über See in die Flußmündungen eingedrun⸗ 
genen nordiſchen Wikingern herrühren, wie La Baume annimmt, mag dahingeſtellt 
bleiben. Es ändert dies auch nichts an der wichtigen Tatſache, daß es nordiſche 
oder mit nordiſchen Stammeselementen durchſetzte Völker geweſen ſind, die als 
Erbauer aller oben beſchriebenen im Raume der Weichſelmündung gefundenen 
Boote zu gelten haben. 
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IX. Zuſammenfaſſung. 


Die Erforſchung der deutſchen Vorgeſchichte ift mit Errichtung des neuen 
Reiches an diejenige Stelle gerückt, wohin Wert und Würde unſeres Volkstums 
fie [don längſt felen mußte und worauf weitblickende Forſcher auch früher ſchon 
hingewieſen haben. Dies verpflichtet nun auch, daß die weitere Forſchung mit 
dem Ernſte und der ſachlichen Gründlichkeit durchgeführt werde, die ihrer großen 
Bedeutung für die Geſchichte des deutſchen Volkes entſpricht; denn die Geſchichte 
foll nicht bevorzugtes Eigentum einer kleinen Schicht von Hiſtorikern ſein, ſondern 
mit dem Bewußtſein des ganzen Volkes verbunden, als ein lebendiger Quell 
ſchöpferiſcher Kräfte immer wieder zum Schaffen und Geſtalten neu anregen. 

Nichts vermag aber ſo tief und ſtark auf die ſchöpferiſchen Kräfte eines Volkes 
einzuwirken, als das lebendige Anſchauen der Werke ſeiner Vorfahren, wie ſie 
in Deutſchland in den herrlichen Funden der Muſeen für Vorgeſchichte ſchon heute 
vorliegen; denn im Anſchauen und Nachempfinden dieſer noch von allem Fremden 
reinen Werke, die von unſerer Jugend auch nachgebildet werden ſollten, werden 
die urewigen, echten Kräfte lebendig, die der deutſchen Seele eigen ſind. 

Die tauſendjährigen Moore unſerer nordiſchen Landſchaft bergen auch heute 
noch viele ungehobene Schätze aus der Zeit unferer Vorfahren, denn das Moor 
iſt der beſte Erhalter aller aus Holz oder Metall hergeſtellten Gegenſtände, und 
es ſollte heute, wo zahlreiche Gelegenheiten des Nachgrabens im Wegebau, 
Meliorationsweſen und in der Entwäſſerung gegeben ſind, immer darauf geachtet 
werden, daß jeder auch ſcheinbar noch ſo unwichtige Fund gemeldet und von Sad)» 
verſtändigen geprüft und gehoben wird. Beſonders gilt dies für Schiffsfunde, die 
ſelten ſind und bei der Bergung oft große Schwierigkeiten und Koſten verurſachen. 
Daneben ſollte aber auch das Studium aller noch vorhandenen Bootstypen an 
den Küſten Deutſchlands in verſtärktem Maße aufgenommen werden, da ſich bis 
heute noch ſeht alte Typen erhalten haben, die leider ſtark im Verſchwinden ſind. 
Eine ſolche Erforſchung der Boots- und Schiffstypen müßte von techniſch und 
wiſſenſchaftlich gebildeten Fachleuten vorgenommen und in Modellen und Zeich- 
nungen feſtgelegt werden, wie dies bereits in erfreulichem Umfange in den 
Schiffahrtsmuſeen begonnen wurde. 

Die Kenntnis der älteſten Zeiten unſeres Volkslebens, über denen, beſonders 
im Oſten, noch ein tiefes Dunkel liegt, würde durch ſolche Forſchungsarbeiten 
weſentlich erweitert und damit der deutſchen Volkskunde eine neue Quelle des 
Wiſſens, der Belehrung und der Betätigung erſchloſſen werden. 


Anhang 1. 
Der Einbettungsbefund der Boote bei Lebafelde und Charbrow. 
Von Dr. E. Oſtendorf, Danzig. 


An der Fundſtelle zieht ſich von Lebafelde von Süden nach Norden unter 
einem Feldweg ein ſchmaler Sandrücken hin, der nach beiden Seiten unter das 
Moor taucht. An dem Fundpunkt ift der Streifen ungefähr 30 m breit und der 
Weg ſelbſt liegt teils auf dem weſtlichen Rand des Sandes, teils ſchon auf dem 
Moor, wo er durch künſtliche Sandaufſchüttung befeſtigt iſt (Abb. 42). 

Zu unterſt liegt am Fundpunkt in 78 em unter Erdoberfläche ein grober, 
kieſiger Sand, der nach unten in kieſigen Sand und Schotter (bis über 6 em 
Durchmeſſer) übergeht. Das Material ift wenig abgerundet und zet 


Lageskizze des Bootes nördlich von Lebafelde. 
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—---Spantenden-Verbindungslinie Abb. 42. Geologiſcher Querſchnitt durch die Fundſtelle des Bootes von Lebafelde (aufgenommen von Dr. Oftendorf). 


EN Fluss-Sand u.Seesand 
U |Talsand u.Kies u Schotter 


° 
Ki 
— 
w 
> 
° 
= 
VIN 
Luut 
Kit 
Dot 


4,2 m 


49 


tieben, fo daß es fich als wenig fluviatil transportiertes 

Material herausſtellt. Es muß an Ort und Stelle am 

früheren Seerand durch Aufbereitung der diluvialen 

Lebabeckengeſteine entſtanden ſein. Auf dem Schotter 

und Kies lagert eine bis 90 cm mächtige Schicht ſehr 

feinen, ſtark hellen Humus⸗haltigen gleichmäßigen Sandes 

(hauptſächlich 0,1 mm), die an der Fundſtelle ſelbſt bis 

40 em Mächtigkeit erreicht. Das Material iſt ſtark auf⸗ 

gearbeitet und zerrieben, ſo daß es faſt aus reinem 

Quarzſand beſteht. Über dem Sande liegt Moorerde zwi⸗ 

ſchen 27 und 35 em Mächtigkeit am Fundpunkt. Nach 

beiden Seiten vom Fundpunkt wird dieſe Schicht mäch⸗ 
tiger und geht teilweiſe in reines Moor über. 

Das Boot liegt zwiſchen dem oberflächig vermoor- 
ten feinen Sand und dem Kies, nach der See zu etwas 
geneigt, iſt in dem Kies noch über handbreit tief ein⸗ 
gebettet und enthält im Innern auf ſeinem Grund noch 
eine geringe Kies⸗ und Schotterſchicht. Beſtimmbare 
Foſſilien oder Begleitfunde wurden bisher in keiner 
Schicht gefunden. Das zweite, 1 km vom erſten ent- 
fernte Boot hat nach der Aufgrabung und Zeugen⸗ 
ausſagen ganz ähnlich gelegen. 

Der Spiegel des Lebaſees war mit den Schwan⸗ 
kungen des Oſtſeeſpiegels immer weitgehend verbunden. 
Da dieſe aber nicht feſtliegen, iſt die Altersbeſtimmung 
und die Schätzung der Verlandungsdauer erſchwert, doch 
ſind einige Geſichtspunkte wichtig. 

1. Das Boot liegt auf bzw. in dem Terraſſen⸗Kies und 
Schotter eingebettet; iſt alſo vor jeder Verlandung 
hier hingelangt. 

2. Liegt es unter einer 40 em mächtigen Schicht ſehr 
feinen, ziemlich ſtark humoſen Fluß⸗ und Seeſandes 
begraben, einer Schicht, die ſtellenweiſe noch bedeutend 
mächtiger wird, und nicht nur hier, ſondern auch viele 
Kilometer weit an der ganzen Oſt⸗ und Südküſte des 
Sees ſo ausgebildet iſt. 

3. Die Bildung dieſer Sandſchicht durch Sturmfluten 
der Oſtſee erſcheint ausgeſchloſſen, wegen des davor⸗ 
liegenden tieferen Lebaſees, wegen der überall beob⸗ 
achteten Gleichmäßigkeit des Abſatzes, wegen des 
Sinkſtoffgehalts des Sandes und wegen keiner vor⸗ 
handenen Moor- oder Humusſchicht⸗Uberdeckung. Alle 
beobachteten Profile weiſen umgekehrt auf langſame, 
ſtetige und gleichmäßige Bildung hin. Daß der Abſatz 
in erſter Linie durch die kleinen Flüſſe hier vor ſich ge⸗ 
gangen iſt, geht aus den typographiſchen Uferformen mit 
den vorgeſchobenen, deltaartigen Verlandungszungen 
hervor, zwiſchen deren zwei größten, der der Leba und 
der des Brenkenhofgrabens (wohl auch ein früherer 
zeitweiliger Lebamündungsarm), der Fund liegt. 
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4. Kann es fich am Fundplatz nicht um eine Landungsrinne, die während ber 
Vermoorung und Verlandung lange offen war, handeln, weder nach dem 
morphologiſchen noch geologiſchen Bau, denn ſo müßte ſich eine ſolche gerade 
durch tiefere Moor- und ſonſtige Sinkſtoffbildung kennzeichnen. 

5. Da ſeewärts wie landeinwärts die Moorbildung bedeutendere Mächtigkeit an⸗ 
nimmt, iſt dieſelbe nicht allzu jung. 

Sandabſatz und Moorbildung ſind einwandfrei beide älter als die 
Booteinbettung in dem unverlandeten Seegrund. Danach iſt ein ſehr hohes, nicht 
nach Jahren zu erfaſſendes Alter möglich, andererſeits unter Berückſichtigung 
gleichartiger Erſcheinungen und Berechnung der vorliegenden Verhältniſſe, ein 
geringes Alter von einigen hundert Jahren unmöglich. Wahrſcheinlich iſt der 
Fund demnach vor 1000 nach Zeitwende zu datieren, was nicht ausſchließt, daß 
gleiche Boote auch noch länger nachher im Gebrauch waren. 


Anhang 2. 


Die pollenanalytiſche Unterſuchung des Moores von Ohra. 
Von Studienrat Dr. Meinke, Danzig. 


Die in der üblichen Weiſe ausgeführte pollenanalytiſche Unterſuchung der 
Torfprofile von Ohra⸗Niederfeld hatte folgendes Ergebnis, das durch die mit- 
geteilten Zählprotokolle und Diagramme im einzelnen erläutert wird (Abb. 41 u. 42). 

Die während der Zeit der Torfbildung herrſchenden Baumarten ſind die 
überwiegende Kiefer, daneben Erle, Birke, Buche und etwas Eiche. Wäre die 
Kiefer direkt am Ort der Bohrungen vorgekommen, ſo hätte die Pollendichte des 
unterſuchten Torfes größer ſein müſſen als ſie angetroffen wurde. Da mit einem 
lokalen Einfluß von Erle und Birke zu rechnen iſt, dürften die Kiefernwerte kaum 
als weſentlich zu hoch anzuſprechen ſein, auch wenn man die im Verhältnis zum 
Laubholz ſtärkere Pollenlieferung und -ausftreuung der Nadelhölzer berückſichtigt 
und erheblichen Kiefernwuchs auf dem ſandreicheren Vorlandſtreifen zwiſchen dem 
Höhenabfall und dem Moorgelände annimmt. Buche und beſonders Eiche, die 
geringere Pollenmengen ausſtreuen, waren wahrſcheinlich infolge der lokalen 
Wirkung von Erle und Birke und wegen der etwa 1 bis 1½ km ausmachenden 
Entfernung bis zu den hauptſächlich in Frage kommenden Buchenſtandorten der 
Höhe ſtärker vorhanden als es den Pollenwerten entſpricht. 

Die bedeutendſten Anderungen in der Waldbaumverteilung, die in ähnlicher 
Weiſe in beiden Profilen zum Ausdruck kommen, ſind die Zunahme der Kiefern⸗ 
werte von unten nach oben und die etwas plötzlich eintretende Abnahme der Erlen- 
und Birkenwerte in den jüngeren Proben. Ein auffälliger Erlenhöchſtwert in 
Bohrung II ſpiegelt wohl ganz lokale Einflüſſe wieder. 

Was läßt ſich nun über das Alter des Torfes ausſagen? 

Das Vorkommen des Buchenpollens weiſt auf junge Zeitabſchnitte hin, 
ebenſo das gleichzeitig recht ſchwache Auftreten des Pollens der Haſel und der 
Eichenmiſchwaldelemente. Den deutlichen Kiefernanſtieg und die Abnahme der 
Erlen kann man in beiden Profilen von Anfang an verfolgen. Es liegt ſehr nahe, 
darin den Einfluß des Menſchen zu erblicken, der aus verſchiedenen Gründen — 
abſichtlich und unabſichtlich — vom 14. Jahrhundert ab das Laubholz zugunſten 
des Nadelholzes zurückdrängte. 

Die Wandlungen des Waldbildes der Danziger Umgebung, über die uns 
Arbeiten von v. Samſon⸗Himmelſtjerna, Bertram und Grueneberg berichten, voll- 
ziehen ſich im weſentlichen in einem Sinne, den man in unſeren Pollendiagram⸗ 
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men wiederfinden kann. Weil fofort von den älteften Schichten unſerer Torf- 
profile an die Abnahme des Erlen- und Birkenpollens und die Zunahme des 
Kiefernpollens einſetzt, wird man den Bildungsbeginn der Torffolge nicht allzu 
früh vor 1300, den Beginn der ſtärkeren menſchlichen Beeinfluſſung der Wälder 
anſetzen. Es iſt nicht möglich, den Zeitpunkt ganz genau anzugeben, bei dem die 
Torfbildung einſetzte; wir können jedoch auf Grund unſerer Unterſuchung nach den 
mitgeteilten Tatſachen annehmen, daß das Moor fich erft nach Chrifti Geburt zu 
bilden begann. Als die Boote an ihre Lagerſtätte gerieten, dürfte eine ſtärkere 
Vertorfung noch nicht eingeſetzt haben, denn ſie wurden mit dem Kiel auf Sand 
liegend angetroffen, und es iſt nicht ſehr wahrſcheinlich, daß man mit den großen 
Fahrzeugen in ein völlig verkrautetes moraſtiges Gewäſſer hineinfuhr. Da der 
Torf ſich nach unſeren Feſtſtellungen erſt in dem genannten jüngeren Zeitabſchnitt 
gebildet haben dürfte, iſt es möglich, daß die Boote, die erſt unmittelbar vor 
ſtärkerer Verlandung an den Fundort geraten ſein könnten, erſt in der Zeit nach 
Chriftus in das Gewäſſer gekommen find. Ziele Möglichkeit beſtände kaum, wenn 
ſich der Torf als älter erwieſen hätte. Auf Grund der Pollenanalyſe allein läßt 
ſich aber nicht ſagen, daß die Boote erſt ſo ſpät an ihren Platz gelangt ſein 
müſſen. 
Pollenzähltabelle der Bohrung I 
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Abb. 41. Die Prozente der hauptſächlich vertretenen Pollenarten bei Bohrung I. 


52 


Pollenzähltabelle der Bohrung II 
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Abb. 42. Die Prozente der hauptſächlich vertretenen Pollenarten bei Bohrung II. 


Die Altersbeſtimmung unſerer Torfprofile wird für die Danziger Gegend 
geſtützt dadurch, daß eine pollenanalytiſche Arbeit von Thomaſchewſki aus den 
Hauptwaldgebieten der Danziger Höhe bei Stangenwalde und Meiſterswalde vor⸗ 
liegt. Bei Berückſichtigung von Thomaſchewſkis Ergebniſſen beginnt unſere Torf- 
folge in der ſubatlantiſchen Zeit, und zwar wohl kaum an ihrem Anfang, der etwa 
um 500 bis 800 vor Chriſtus gerechnet wird. Zu Anfang der ſubatlantiſchen Zeit 
müßte man wohl noch die etwas geringeren Kiefernmengen und die größeren Hain⸗ 
buchenmengen des ſubboreal-ſubatlantiſchen Zwiſchenabſchnittes wenigſtens an- 
deutungsweiſe finden. Das iſt in den tiefſten Schichten unſerer Profile aber nicht 
der Fall. Unſere oben ausgeſprochene Annahme, daß die Moorbildung von Ohra⸗ 
Niederfeld erſt nach Chrifti Geburt einſetzte, wird alfo durch Thomaſchewſkis 
Arbeit geſtützt. 

Den Herren Profeſſoren Dr.-Ing. Lienau, Dr. Stremme und Dr. Wan⸗ 
gerin, die mit Rat und Tat die Unterſuchungen förderten, ſei an dieſer Stelle 
ergebenſter Dank ausgeſprochen. 
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Breite über legen. 00 NE om 
Hahe nuttschills.. a en 0,70 m 
Mejcang, ellen 0,30 m 


Verdrängung, beladen auf Aufenbaut . 2700 kg 
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Abb. 9. Linienriß des Bootes 1 von Obra (Mannfchaftsboot), Maßſtab wie Abb. 10. 
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Abb. 11. Konſtruktionszeichnung des Bootes I von Obra (Maßſtab wie im Deckblatt, Abb. 10). 


Länge über Steven 11,00 m 
Breite auf Spanten 2,27 m 
Seitenhöhe einschl. Kiel. 0,87 m 
Tiefgang, beladen einschl. Kiel 0,58 m 
Tiefgang, leer einschl. Kiel. 0,38 m 
Verdrängung a. Spt. beladen. 4,72 m? 
Verdrängung a. Spt. leer . . . 2,24 m3 
d 9 Delden 0,448; d leer. . . . 0,427 


Abb. 17. Linienriß des Bootes II von Obra (Laſtboot). 
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Abb. 19. Konſtruktionszeichnung des Bootes II von Obra. 


Länge über Steven. 13,30 m 


Größte Breite 2,46 m 

Höbe mittschifis .... 0,725 m 

Tiefgang, beladen. 0,35 m 

Verdrängung, beladen . 2900 kg 
d = 0,436 
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Abb. 24. Linienriß des Bootes III von Obra (Mannſchaftsboot). 
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Abb. 26. Konſtruktionszeichnung des Bootes III von Obra. 
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